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Forord 
  
Denne prosjektoppgaven er avsluttende arbeid for BSc i Byggfag ved Høgskolen i Oslo 
og Akershus våren 2014. Oppgaven er utført i samarbeid med Statens Vegvesen, 
Region Sør, Avdelingskontor i Drammen. 
 
Målet for oppgaven har vært å vurdere hvorvidt riks- og fylkesvegene i Buskerud har et 
forsterkningsbehov gjennom analyser av tilstandsparametre gitt av verktøyet PMS, og gi 
et kostnadsanslag for dette forsterkningsbehovet. Rapporten er rettet mot etaten selv. 
 
Prosjektgruppen består av tre studenter fra linjen Teknisk Planlegging, og en student fra 
Konstruksjonsteknikk. 
 
En stor takk for god hjelp rettes til både vår eksterne veileder, Svein Voldseth ved 
Statens Vegvesen i Drammen, og vår interne veileder, Ulf Rydningen ved HiOA. Vi vil 
også rette en takk til tidligere foreleser i faget “Drift og vedlikehold av veger og gater”, 
Geir Refsdal, for hans veiledninger og anbefalinger i faget, og for hjelpen med å få på 
plass denne oppgaven.  
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Sammendrag 
 
Denne rapporten omhandler forsterkningsbehovet på fylkes- og riksvegnettet i 
Buskerud, og er utført på vegne av Statens Vegvesen sitt avdelingskontor i Drammen. 
Forsterkningsbehovet er kartlagt gjennom analyse av opptredende dekkelevetid basert 
på tilgjengelig data fra verktøyet PMS 2010. Som en del av analysene har det også blitt 
vurdert hvorvidt fylkesveger dimensjonert for mindre enn ti tonn aksellast har behov for 
forsterkning ved en oppskrivning av aksellasten. Videre har det blitt undersøkt hvorvidt 
trafikkmønsteret på vegene kan være utslagsgivende for resultatene, og hvorvidt 
analyse basert på dekkelevetid gir korrekte resultater. 
 
Gjennom arbeidet har det blitt avdekket et forsterkningsbehov på riks- og fylkes-
vegnettet i Buskerud anslått til 595 mill. kr, der 266 mill. kr gjelder riksveger og 328 mill. 
kr gjelder fylkesveger. Forsterkningsbehovet dekker 183 km av 648 km riksveg og 243 
km av 1796 km fylkesveg i Buskerud. 
 
I Buskerud er det per dags dato 67 vegstrekninger på fylkesvegvegnettet med maksimal 
tillatt aksellast under ti tonn. Blant disse vegstrekningene har vi funnet kun fire PMS-
parseller der tilstandsparameterne tilsier at forsterkningstiltak er nødvendig før vegene 
kan oppskrives til 10 tonn aksellast. Totalkostnaden for disse strekningene er anslått til 
å være 9,3 mill. kr når det er tatt høyde for usikkerheten ved to parseller. 
 
Våre undersøkelser viser at lavtrafikkveger har et noe annerledes trafikkmønster enn 
øvrige veger, med lengre opptredende dekkelevetid enn forventet som resultat. For å 
hindre underdimensjonering av forsterkningstiltak og dekkefornyelser på lavtrafikkveger 
bør tilstandsparametre også vurderes sammen med andel tungtrafikk på strekningene. 
 
Gjennom vårt arbeid har vi avdekket en rekke mangler og feil ved dataene i PMS 2010. 
Dette inkluderer blant annet manglende dekker, at PMS 2010 benytter seg av feil 
dekkeår, eller at parseller i PMS ikke er korrigert etter siste dekkefornyelse. Noen av 
feilene skyldes måten PMS tolker dataene på, eller begrensninger i måten data kan 
vises på, men viser også manglende rutiner for registrering av endringer hos Statens 
Vegvesen i Buskerud. Disse svakhetene har medført usikkerheter i kostnadsanslagene, 
og vi kan ikke si at vi oppnår korrekte resultater ved bruk av tilstandsparametre med 
dataene vi har hatt tilgjengelig. Vi anbefaler at Statens Vegvesen i Buskerud endrer sine 
rutiner rundt oppdatering av data i PMS dersom de skal foreta lignende analyser 
senere. 
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Definisjoner og forkortelser benyttet i oppgaven 
 
Bæreevne: Bæreevne angir den største aksellast en veg kan ta over en tidsperiode 
uten at vegens kjørbarhet ved normalt vedlikehold faller under en nedre akseptabel 
grense. Bæreevnen kan blant annet fastsettes ved nedbøyningsmålinger.  
 
Dekke: Asfalt- eller gruslaget som utgjør øverste del av vegkonstruksjonen. 
 
Dekkelevetid: Levetid i år for fra året dekkelegging fant sted til året der grenseverdier for 
tilstandsparametre overskrides. 
 
Forsterkning: Tiltak som utføres for å øke bæreevnen til en veg. 
 
FWD: Falling Weight Deflectometer, testutstyr for fallodd-metoden. 
 
Hovedparsell: Hver enkelt vegstrekning i et fylke er delt inn i hovedparseller, som gjerne 
går mellom naturlige endepunkter som tettsteder eller kryss. Hovedparsell 0-51 
benyttes for vegstrekningene, mens 52 og opp er forbeholdt vegkonstruksjoner langs 
vegen, slik som kryss, avkjøringsramper, og rundkjøringer. 
 
Jevnhet: Variasjon i høyde i millimeter per meter kjørt, målt i lengderetning i høyre 
hjulspor. 
 
Levetidsfaktor (f): Beskriver forholdet mellom opptredende (funksjonell) dekkelevetid på 
en strekning og normert dekkelevetid for en gitt dekketype for et gitt ÅDT-intervall. 
 
NVDB: Nasjonal Vegdatabank, database som inneholder data om alle landets 
vegstrekninger. 
 
NVDB 123: Program som benyttes for å hente ut rapporter om vegnettet fra NVDB. 
 
Normert dekkelevetid: Forventet dekkelevetid for en gitt dekketype ved en gitt ÅDT. 
 
PMS: Pavement Management System, et system der egenskaper til vegdekker kan 
registreres og følges opp. Dette begrepet benyttes også utenfor Norge. 
 
PMS 2010: Verktøy utviklet for å gi Statens Vegvesen et felles verktøy til planlegging av 
dekkevedlikehold og utlysning av asfaltkontrakter. Er gjerne forkortet til PMS i denne 
oppgaven. 
 Side 8 
 
PMS-parsell: Hver hovedparsell er delt inn i mindre parseller, normalt delt inn etter siste 
dekkefornyelse på strekningene. 
 
Spordybde: Dybde fra vegdekkets plan ned til laveste punkt i spor. 
 
SVV: Statens Vegvesen. 
 
Tilstandsparameter: Målt verdi for spordybde og jevnhet på en PMS-parsell. 
 
Tilstandsutvikling: Hvordan spordybde og jevnhet på en PMS-parsell har utviklet seg 
over tid, samt framskriving basert på tidligere utvikling. 
 
ViaPhoto SVV: Program for visning av bilder tatt for hver tyvende meter i hvert kjørefelt 
på samtlige vegstrekninger. 
 
ÅDT: Årsdøgntrafikk, et mål som angir gjennomsnittlig døgntrafikk på en strekning 
gjennom året. 
 
ÅDTT: Årsdøgntrafikk tungtrafikk, andel tungtrafikk av ÅDT, oppgis gjerne i prosent. 
 
 
  
 Side 9 
 
1 Innledning 
 
1.1 Bakgrunn 
 
Mens nye veger bygges for en aksellast på ti tonn, er store deler av det eksisterende 
fylkesvegnettet bygget etter den tidligere normen på åtte tonn. Over tid har aksellasten 
på kjøretøyer økt, og den økte belastningen medfører kortere levetid på dekke og 
raskere deformasjon av vegkroppen. 
Statens Vegvesen kartlegger årlig en rekke tilstandsparametre på norske veger ved 
lasermåling, blant dem spordybde og jevnhet. Disse parameterne kan undersøkes i 
verktøyet PMS 2010, der utviklingen til vegdekkene på samtlige vegstrekninger blir 
framskrevet. Med disse opplysningene kan etatens fylkeskontor bestemme når en gitt 
strekning har behov for dekkefornyelse eller oppgradering, og i hvilken grad tiltak er 
nødvendig. 
 
Gjennom denne oppgaven søker Statens Vegvesen å få en samlet oversikt over 
forsterkningsbehovet på riks- og fylkesvegnettet i sitt fylke ut fra siste tilgjengelige 
tilstandsdata, samt få pekt på hvilke strekninger der det er nødvendig å utføre tiltak. 
 
1.2 Problemstilling 
 
Problemstillingen for oppgaven har vært: 
«Hvilket forsterkningsbehov er det på vegnettet i Buskerud, og i hvilken grad oppnår en 
korrekte resultater ved bruk av verktøyet PMS 2010 på de ulike vegstrekningene?» 
 
1.3 Avgrensninger 
 
I denne oppgaven begrenser vi oss til veger der Statens Vegvesen i Buskerud har 
ansvaret for driften, slik at kommunale veger er utelatt. Vurderingene vi gjør på riks- og 
fylkesvegene i Buskerud baserer seg på data, kart og bilder tilgjengelig i verktøyene 
PMS 2010, NVDB 123 og ViaPhoto SVV, samt dokumentasjon fra Statens Vegvesen sitt 
bibliotek. Tilstandsdata som er benyttet baserer seg på eksport fra PMS 2010 siste uke i 
mars 2014. 
 
Oppgaven skulle opprinnelig inkludere fysisk prøving i felt for å etterprøve resultater 
funnet i PMS, men dette har måttet utgå da slik prøving først kunne utføres etter 
innleveringsfrist for oppgaven. Det har heller blitt fokusert på å gjennomgå eksisterende 
testmetoder som etaten benytter eller har benyttet seg av. 
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I delen der vi har undersøkt metoder for beregning av forsterkningstiltak benyttet i 
utlandet har det blitt fokusert på metoder benyttet i noen av våre naboland, et valg som i 
hovedsak er gjort grunnet de lignende klimatiske forholdene. 
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2 Metodikk 
 
2.1 Metode benyttet 
 
Denne oppgaven baserer seg i hovedsak på kvantitative analyser av data hentet fra 
PMS 2010. Data har blitt eksportert fra PMS til Excel, der eventuelle manglende verdier 
hvis mulig har blitt utfylt eller korrigert, slik at det har vært mulig å beregne levetidsfaktor 
for hver enkelt strekning på fylkes- og riksvegnettet. Levetidsfaktoren har blitt benyttet til 
å bestemme forsterkningsbehovet på vegene, samt til å anslå kostnadene for eventuelle 
forsterkningstiltak. Arbeidsmåten har i stor grad vært bestemt av funksjonene i 
verktøyene som har blitt benyttet, samt av teorien i SVV sin Håndbok 018. 
 
I prosjektarbeidet har det også vært utstrakt bruk av programmene NVDB 123, 
ViaPhoto SVV og statistikkprogrammet SPSS. Sistnevnte har i hovedsak vært brukt til 
enklere analyser av data hentet fra PMS og NVDB, samt produksjon av grafer, mens de 
to øvrige programmene har vært brukt til å verifisere data fra PMS eller til å få ytterligere 
informasjon om strekningene. 
 
Kvalitative analyser har vært benyttet ved sammenligning av metoder for påvisning av 
forsterkningsbehov gitt i SVV sine håndbøker mot metoder benyttet i omliggende land. 
 
2.2 Bruk av litteratur 
 
Vi har gjennom prosjektet i hovedsak benyttet SVV sine håndbøker, men har i enkelte 
tilfeller benyttet annen litteratur fra SVV sitt bibliotek for å finne bakgrunnsinformasjonen 
til opplysningene gitt i håndbøkene. Informasjon om bruken av PMS-lignende systemer i 
utlandet har blitt hentet inn fra andre vegetater i Norden. 
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3 Teori om forsterkning og testmetoder 
   
3.1 Fastlegging av forsterkningsbehov i henhold til HB018 
 
3.1.1 Hva er forsterkning av veger 
 
En forsterkning innebærer en økning i bæreevnen til en veg, men omfatter normalt også 
tiltak som legging av nytt dekke, kantforsterkning og utbedring av telehiv. Det vil være 
ønskelig å utføre forsterkningstiltak der en ønsker en økning i tillatt aksellast, eller der 
dekkelevetiden på en strekning må forlenges (Vegbygging, 2010, s. 296). 
Ved utførelse av forsterkningstiltak vil normalt de geometriske egenskapene ved en veg, 
slik som tverfall og stigning, også utbedres, da det er gunstig å igangsette slike tiltak når 
det uansett skal utføres arbeider på strekningen. Utbedring av geometriske egenskaper 
er dog ikke å gjelde som forsterkningstiltak. 
3.1.2 Dekkelevetid og forsterkningskriterier 
3.1.2.1 Hva er dekkelevetiden? 
 
Levetiden på et vegdekke regnes i antall år fra dekket er lagt til det bør fornyes, der et 
behov for fornyelse utløses ved at tilstandsmålingene viser at tilstandsparameterne for 
spor og jevnhet overskrider gitte grenseverdier. Dette kalles den funksjonelle eller 
opptredende dekkelevetiden. 
Den opptredende dekkelevetid fungerer som en indikator på om en veg er dimensjonert 
og bygget korrekt, og der det er behov for forsterkning kan det skyldes at vegen enten 
ble bygget underdimensjonert, eller at det ikke er foretatt noen dimensjonering i det hele 
tatt. Det siste er ganske vanlig for en rekke veger i Norge, der veger over mange tiår har 
utviklet seg fra stier og kjerreveger. Vegene har gjerne blitt breddeutvidet og utbedret en 
rekke ganger etter hvert som trafikken og belastningen har økt, men oppbyggingen av 
vegen har ikke blitt dimensjonert eller bygget om. Likevel er det veger med 
forsterkningsbehov som er dimensjonerte, og her skyldes gjerne den korte 
dekkelevetiden dårlige materialer eller utførelse. 
 
På strekninger der en opplever kortere enn forventet dekkelevetid må en vurdere hva 
som økonomisk vil være mest gunstig, altså hvorvidt det vil være rimeligst å 
gjennomføre hyppige dekkefornyelser, eller om mer omfattende forsterkningstiltak for å 
sikre normal dekkelevetid på sikt lønner seg. 
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3.1.2.2 Når er det behov for forsterkning? 
  
Forsterkning er aktuelt når dekkelevetiden er unormalt lav i forhold til det som anses å 
være akseptabel dekkelevetid for en gitt dekketype, vegtype og trafikkbelastning (ÅDT). 
Forsterkning er også aktuelt når maksimal tillat aksellast skal økes. 
 
Lav dekkelevetid er et tegn på at det er noe galt med vegkonstruksjonen, men det betyr 
ikke nødvendigvis at det er behov for forsterkning. I fastleggelsen av dekkelevetid er det 
derfor nødvendig å skille ut forhold som kan innvirke på lav dekkelevetid, som vist i 
tabell 3.1 under. 
 
Tabell 3.1: forhold som innvirker på jevnhet og spor (Vegbygging, 2010, s. 297).  
Forhold med innvirkning på jevnhet Forhold med innvirkning på spor 
- Telehiv 
- Svake kanter (kantsprekker, svanker) 
- Setninger 
- Feil materialbruk 
- Piggdekkslitasje 
- Feil materialbruk 
 
3.1.3 Bestemmelse av forsterkningsbehov 
 
I henhold til delkapittel 531.2 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 298) vil en unormalt lav 
dekkelevetid på en strekning tyde på at strekningen har et forsterkningsbehov. Det vil 
da være mer lønnsomt å foreta forsterkningstiltak enn å foreta gjentatte 
dekkefornyelser.  
For å uttrykke grad av forsterkningsbehov benyttes en levetidsfaktor (f), der faktoren 
viser forholdet mellom den funksjonelle dekkelevetiden og den normerte 
dekkelevetiden. 
 
𝑓 =  
𝑓𝑢𝑛𝑘𝑠𝑗𝑜𝑛𝑒𝑙𝑙 𝑑𝑒𝑘𝑘𝑒𝑙𝑒𝑣𝑒𝑡𝑖𝑑
𝑛𝑜𝑟𝑚𝑒𝑟𝑡 𝑑𝑒𝑘𝑘𝑒𝑙𝑒𝑣𝑒𝑡𝑖𝑑
 
      
Normert dekkelevetid er den forventede dekkelevetiden, som vil variere av dekketype 
og belastning, og disse verdiene er gitt av figur 531.2 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 
298), gjengitt som figur 3.1 under. Lokale forhold som trafikkmønster og klima kan gi 
andre forventede dekkelevetider enn det gitt av figur 531.2, men der slike avvik benyttes 
skal dette begrunnes. 
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Figur 3.1: Normerte dekkelevetider, figur 531.2 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 298). 
 
Opptredende dekkelevetid beregnes av PMS, og utgjør differansen mellom dekkeår og 
året der PMS sine prognoser tilsier en overskridelse av grenseverdi for spordybde eller 
jevnhet. Det er i hovedsak sporutvikling som benyttes til å bestemme opptredende 
dekkelevetid, da det er vanskeligere å finne en trend i tilstandsutviklingen for jevnhet, 
samt at en utvikling jevnhet i større grad skyldes andre forhold enn en 
underdimensjonert vegkropp. 
  
En unormalt kort dekkelevetid (lav levetidsfaktor) vil gjenspeile en svakhet i 
konstruksjonen. Dimensjoneringen kan generelt være for dårlig i forhold til 
trafikkbelastningen, men det kan også være at materialer brukt ikke oppfyller 
kvalitetskravene. Det kan være svakheter i vegkonstruksjonen som innebærer at det 
ikke vil være tilstrekkelig å bare legge nytt dekk, selv om forsterkningsbehovet vurdert ut 
fra levetidsfaktoren tilsier kun et nytt dekke. 
  
På strekninger med levetidsfaktor lik eller under 0,7 bør det ifølge HB018 alltid 
gjennomføres oppgravingsprøver med vurdering av opptredende skader, slik at en kan 
få avdekket eventuelle fundamentale svakheter i konstruksjonen (Vegbygging, 2010, s. 
298).  
 
For å bestemme behov og tiltak benytter HB018 en tredeling etter levetidsfaktor 
(Vegbygging, 2010, s. 299), som er gjengitt i tabell 3.2 under. 
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Tabell 3.2: Foreslåtte tiltak for avdekking av forsterkningsbehov ifølge HB018. 
Levetidsfaktor Bestemmelse og tiltak 
> 0,7 Dekkefornyelse vil normalt dekke forsterkningsbehovet, men her vil 
eventuelle skadeforhold bestemme om tiltak for lagene under 
vegdekket er nødvendig. 
0,7 - 0,5 Her skal det i utgangspunktet foretas oppgravingsprøver, slik at 
opptredende skader kan vurderes, og forsterkningsbehov 
bestemmes ut ifra figur 531.3 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 299), 
gjengitt under som figur 3.2. 
< 0,5 En så lav levetidsfaktor tyder på fundamentale feil i vegkroppen, og 
kan enten skyldes underdimensjonering av lag eller dårligere 
kvalitet på materialer enn spesifisert. Oppgravingsprøver kan her 
bestemme årsakene til den korte levetiden, og nedbøyingsmålinger 
kan fastsette forsterkningsbehovet.  
Så lenge det ikke er helt spesielle årsaker til den lave 
levetidsfaktoren bør forsterkningstiltaket for vegen dimensjoneres 
som om det var en ny veg. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 3.2: I HB018 gir figur 531.3 en indeksverdi, som beskriver hvor mye en strekning 
må forsterkes (Vegbygging, 2010, s. 299). 
 
Indeksverdien (Fdiff) vist i figur 3.2 over angir hvor mye vegen må forsterkes før den 
oppfyller bærelags- og styrkeindeksen en tilsvarende ny veg måtte oppfylle, der 
sistnevnte bestemmes ved hjelp av figur 512.7 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 220). 
 
Noen testmetoder for å avdekke, måle og vurdere forsterkningsbehov er nærmere 
beskrevet i delkapittel 3.5. 
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3.1.4 Forsterkningsbehov ved økning av tillatt aksellast 
  
Ved økning av maksimal tillatt aksellast vil forsterkningsbehovet avgjøres både av selve 
økningen i aksellast og tilstandsutviklingen til dekket på strekningen. I henhold til 
delkapittel 531.22 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 299) vil strekninger med levetidsfaktor 
f > 1,2 normalt ikke ha behov for forsterkningstiltak, slik at berørte veger kan oppskrives 
til 10 tonn aksellast. For strekninger der f <= 1,2 oppgir samme delkapittel og figur 531.4 
(gjengitt som figur 3.3 under) en indeksverdi, Fdiff, som beskriver hvor mye en gitt 
strekning må forsterkes for at strekningen kan tillate en aksellast på 10 tonn. Vegen skal 
da etter forsterkning ha samme bærelags- og styrkeindeks som om vegen var 
dimensjonert og bygget som en ny veg etter figur 512.7 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 
220). 
 
 
Figur 3.3: I HB018 angir figur 531.4 fra HB018 forsterkningsbehovet som en indeksverdi 
avhengig av ÅDT og levetidsfaktor (Vegbygging, 2010, s. 300). 
 
Trafikkgruppe bestemmes av ÅDTT, dimensjoneringsperiode, ventet trafikkvekst, 
aksellast og antall kjørefelt, enten ved hjelp av Figur 512.6 i HB018 (Vegbygging, 2010, 
s. 219). 
ÅDTT kommer en fram til ved å hente ut tall for ÅDT for hver enkelt strekning fra NVDB, 
der en også får hentet ut andel lange kjøretøyer for strekningene. Antall kjørefelt kan 
grovt bestemmes ut ifra dekkebredden, der veger med dekkebredde under 6,0 meter 
har ett felt. Dimensjoneringsperiode er normalt 20 år og ventet trafikkvekst 2 %. 
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3.2 Verktøy for bestemmelse av forsterkningstiltak 
 
Statens Vegvesen måler årlig og lagrer opplysninger om det norske vegnettet for å følge 
opp vegenes tilstand. Blant data som registreres er: 
 
- Jevnhet på tvers av vegbanen (spordybde). Rapporteres i mm med én desimals 
nøyaktighet. 
- Jevnhet på langs (IRI, International Roughness Index). Rapporteres med én 
desimals nøyaktighet. 
- Dekkebredde i meter, med én desimals nøyaktighet. 
- Vegbilder (foto) for hver 20 m, tatt i begge kjøreretninger. Bildene blir tatt forover 
og til siden for kjørebanen. 
 
Selv om dataene blir oppdatert årlig blir de gamle beholdt, slik at en får en oversikt over 
tilstandsutvikling til aktuelle vegstrekninger.  
Under gjengis datastrømmen fra måling, bearbeiding av måledata i ROSITA, til 
registrering i NVDB, og til bruk til dekkeplanlegging i PMS 2010. 
 
 
Figur 3.4: Systemer for innhenting og håndtering av tilstandsdata (Aurstad, 2011, s. 83). 
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3.2.1 Tilstandsregistrering 
 
I 1987 (Haugødegård, 2007, s. 3) tok Statens Vegvesen for første gang i bruk målebiler 
for regelmessig tilstandsregistrering av det norske vegnettet. Disse ble kalt ALFRED 
(Automatisk Linjal For REgistrering av Dekketilstand) (Haugødegård, 2008, s. 10), der 
navnet kom av målebjelken, som utrustet med 17 ultralydsensorer kunne måle to meter 
brede tverrprofiler av vegen i hastighet. Målebilene var i tillegg utrustet med lasersensor 
for måling av lengdeprofil i ytre hjulspor, gyroer for måling av helning, lengdemåler, samt 
kameraer for fotografering av stillbilder i kjøreretningen (Resen-Fellie & Dahlen, 2003, s. 
54). Måledata ble etter bearbeiding lagret i Vegdatabanken, og gjennom årlige og 
systematiske målinger kunne SVV nå følge opp dekketilstanden på riks- og 
fylkesvegnettet.  
 
I 2005 ble det i samarbeid med norske ViaTech AS igangsatt et utviklingsprosjekt for å 
erstatte ALFRED, og de nye målebilene, kalt ViaPPS (ViaTech Pavement Profile 
Scanner), erstattet ALFRED fra 2008. Utover ny programvare og oppdaterte sensorer 
innebar endringen i hovedsak bytte av målebjelken med én vegprofilskanner basert på 
en roterende laser. 
 
 
Figur 3.5: ViaPPS, målebil for spor og jevnhet (Foto: Michael Brendås). 
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Der ALFRED kun målte to meter brede tverrprofiler, kan laserscanneren på ViaPPS 
måle hele feltbredden på vegen, og gjør dette i en oppløsning på 600 punkter per scan 
og med en frekvens på 140 Hz (ViaPPS - Pavement Profile Scanner, s. 2). Dette gir et 
detaljert bilde av vegoverflaten, slik at detaljer som senterlinje, kantlinje, sprekker og 
asfaltkanter kan identifiseres i måledataene (Aurstad, 2011, s. 35). 
 
 
Figur 3.6: Sensorer i ViaPPS (Grafikk fra (ViaPPS - Pavement Profile Scanner, s. 2)). 
 
I dag omfatter målerutinene komplett, årlig registrering av hele riksvegnettet, samt alle 
nylagte vegdekker (Aurstad, 2011, s. 34). De detaljerte måledataene bearbeides og 
beregnes for hver 20 meter og lagres i NVDB (Nasjonal Vegdatabank), og lagrede data 
omfatter spordybde, dekkebredde, tverrfall, tekstur og jevnhetsindeks IRI.  
 
Fotograferingen av vegbanen gjøres med to digitalkameraer, som tar bilder av 
henholdsvis vegbanen og sideterrenget for hver 20 meter (Vegbilder, 2013). Bildene blir 
tilgjengelig i dataprogrammet ViaPhoto SVV, der en enkelt kan navigere seg fram til 
bilder på et gitt punkt på en vegstrekning, simulere kjøring langs vegstrekningen, bytte 
kjøreretning, og måle bredder på objekter i og ved vegbanen. 
. 
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Figur 3.7: Eksempel for visning av vegbilder i ViaPhoto sortert etter fylke, vegnummer, 
hovedparsell, kjørefelt og kilometrering (Grafikk fra ViaPhoto SVV). 
 
Alle målebiler blir årlig kalibrert over en kjent vegstrekning før nye tilstandsmålinger kan 
starte. Dette sikrer at samtlige målebiler gir nøyaktige resultater, som er kritisk for å gi 
korrekte grunnlagsdata for dekkevedlikeholdssystemet.  
 
3.2.2 Nasjonalvegdatabank (NVDB) 
 
Nasjonal vegdatabank (NVDB) er Statens vegvesens sin sentrale base for vegnett og 
fagdata knyttet til vegnettet. Databasen rommer alle relevante data om veg og trafikk på 
statlige, kommunale, private, fylkes- og skogsbilveger, slik som dekketype, rekkverk, 
ÅDT, PMS-parseller, kummer, sluk og tunneler. I datakatalogen for NVDB er det definert 
hvilke objekter som skal inngå i databasen, samt hvilke egenskaper og tillatte verdier 
objektene skal ha (Jetlund, 2011, s. 5-7).  
Innholdet i NVDB eies av Statens Vegvesen, som selv står for å holde vegfaglige data 
ajour. Hensikten med NVDB er å ha et verktøy som understøtter arbeidet med å 
planlegge, utvikle, forvalte, drifte og vedlikeholde det offentlige vegnettet på en 
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samfunnsmessig måte. NVDB skal som et av etatens kjernesystemer tilby aktuelle data 
med tilstrekkelig og kjent kvalitet, til både interne og eksterne brukere, som gjennom 
søk kan hente ut utskrifter av og statistikker for ønskede data.  
 
3.2.3 Pavement Management System (PMS) 
 
PMS (Pavement Management System) er en type dataverktøy for systematisk 
oppfølging og planlegging av dekkevedlikehold. I 1986 ble det igangsatt forsøk med 
bruk av PMS i enkelte norske fylker, og i bruk for hele Norge fra budsjettåret 1989. I dag 
benytter SVV verktøyet PMS 2010, som inneholder en planmodul for vegetaten og en 
tilbudsmodul for entreprenører. Begge moduler henter data fra en dedikert PMS-
database, som noen ganger årlig importerer relevante data fra NVDB, slik som målte 
spordybder, jevnhet, ÅDT, dekkebredde og PMS-parseller.   
 
 
Figur 3.8: Arbeidsgang i PMS 2010 (Aurstad, 2011, s. 84). 
 
I planmodulen, som har blitt benyttet i denne oppgaven, kan en hente ut PMS-parseller 
for ønskede vegkategorier og geografiske områder, helt ned på gangveg og 
kommunenivå, og resultatet blir presentert som en liste av PMS-parseller med deres 
tilhørende parametre. Parseller kan filtreres og sorteres etter ønske, og for hver enkelt 
PMS-parsell kan en få opp kartvisning, tilstandsutvikling, tilstand for lengdeprofil, og 
historiske dekkelag. 
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Figur 3.9: Valgmulighetene ved uthenting av data i PMS (Grafikk fra PMS 2010). 
 
I kartvisningen vises den valgte PMS-parsellen, samt at en får mulighet til å vise 
vegbilder og fagdata for strekningen. 
 
 
Figur 3.10: Kartfunksjonen i PMS 2010 (grafikk fra PMS 2010). 
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Tilstandsutvikling for den valgte parsellen viser tidligere målte verdier og framskreven 
verdi for utviklingen av spor og jevnhet (IRI) for hvert kjørefelt på den valgte 
strekningen, der framskreven verdi beregnes ut ifra tidligere års utvikling. Verdiene for 
hvert år baseres på den 90. persentilen, hvilket betyr at oppgitt verdi skal inkludere 90 
% av alle målte verdier på strekningen. Grenseverdier for tilstandsparameterne er 
markert med en rød, stiplet linje. 
 
 
Figur 3.11: Eksempel på lineær framskriving av spordybde og jevnhet (IRI) (grafikk fra 
PMS 2010). 
 
Tilstand for lengdeprofil viser enkeltmålingene for spordybde, jevnhet (IRI), samt tverrfall 
for kjørefeltene, slik de er målt på langs av PMS-parsellen. Grenseverdiene for 
spordybde og jevnhet er også her markert med en rød, stiplet linje. Målt tverrfall vises 
for hvert enkelt kjørefelt, og den røde, stiplete linjen markerer her øverste og nedre 
grense som tverrfallet ifølge vedlikeholdsstandarden i HB111 ideelt sett skal holde seg 
innenfor (PMS 2010 - Brukerveiledning for entreprenører, 2010, s. 16). 
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Figur 3.12: Tilstand lengdeprofil i PMS 2010 (grafikk fra PMS 2010). 
 
Historiske dekkelag gir en grafisk oversikt over hvor og når dekketiltak har blitt utført, 
samt typen tiltak og deres lengde. Under den grafiske framstillingen vises en liste over 
tiltakene, med mer detaljer om hvert enkelt dekketiltak. 
 
 
Figur 3.13: Historiske dekkelag i PMS 2010 (grafikk fra PMS 2010). 
 Side 25 
 
3.3 Metoder for kartlegging av forsterkningsbehov utenfor Norge 
 
3.3.1 Danmark 
 
I Danmark er det Vejdirektoratet som har ansvaret for motorvegnettet, mens det øvrige 
vegnettet i hovedsak er overlatt til kommunene (Vejdirektoratet, 2011, s. 14). Den 
danske vegetaten har et todelt system for innlegging og presentasjon av tilstandsdata 
for vegnettet, som både Vejdirektoratet og de kommunale etatene kan benytte i 
vegplanlegging og analyser (Vejdirektoratet, 2011, s. 14). 
 
For innsamling av tilstandsdata benytter Vejdirektoratet et system kalt ARAN, der en bil 
påmontert måleutstyr skanner vegene i hastighet. Bak på målekjøretøyet sørger en 
linjescanner for å kartlegge vegoverflaten, slik at sprekker kan registreres i form av 
beliggenhet, type og omfang. Tekstur, jevnhet og spordannelse blir også registrert, 
mens et kamera rettet framover tar bilder av vegbanen for hver femte meter. Bildene blir 
gjort tilgjengelig i verktøyet VIMS og nettportalen Vejen i Billeder (Vejdirektoratet, 2011, 
s. 4). 
 
 
Figur 3.14: Målesystemet ARAN (Foto: ("Trafik & veje : dansk vejtidsskrift," 2010, s. 21). 
 
Resultatene fra målingene eksporteres til vejman.dk, hvor en på grunnlag av 
innsamlede data kan utføre beregninger og hente ut tabeller på vegstrekninger. 
Resultatene vil gjerne også benyttes som grunnlagsdokumentasjon for politiske 
beslutningene knyttet til bevilgninger. 
 
I Danmark analyseres vegers bæreevne når eventuelle behov for forsterkning og 
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dekkefornyelse skal kartlegges. Bæreevne blir først testet med nedbøyingsmålinger, i 
hovedsak med fallodd, og basert på resultatene fra målingene beregnes den 
kvantitative bæreevnen, der differansen mellom den kvantitative bæreevnen og 
dimensjonert bæreevne for vegen utgjør forsterkningsbehovet. Forsterkningstiltakene til 
de danske vegmyndighetene er i stor grad basert på analyser og empiri (Evensen, 
2004, s. 7). 
 
3.3.2 Sverige 
 
Det Svenske Trafikverket har som Statens Vegvesen sin egen NVDB for samling av 
informasjon om det statlige og kommunale vegnettet, der en forenklet versjon kalt 
«NVDB på webb 2012» (Trafikverket, 2012) også er tilgjengelig på nett. Som sin norske 
motpart skal denne databasen oppdateres etter at tiltak på en veg er utført.  
 
Siden 1987 har tilstandsdata for det svenske vegnettet blitt samlet inn ved hjelp av 
lasermålinger (Gustafsson, Lundberg & Andrén, 2012, s. 9), men dette gjøres ikke årlig 
for hele vegnettet av økonomiske årsaker. Resultatene av målingene blir i dag gjort 
tilgjengelig via Trafikverkets sin PMS-webportal (Trafikverket, 2013), der en kan få 
hentet ut alle opplysninger samlet inn med tilstandsmålinger.  
Trafikverket sitt PMS-verktøy benyttes i hovedsak til å vurdere utviklingen til vegnettet, 
planlegge og velge vedlikeholdsmetoder, samt til å følge opp vedlikeholdskontrakter 
(Gustafsson et al., 2012, s. 9). Da målingene ikke utføres årlig for hele vegnettet har 
Trafikverket i de senere år forsøkt å få på plass modeller som kan forutsi vegenes 
utvikling også i de år der målinger ikke blir gjort. 
 
Trafikverket har en håndbok for forsterkningstiltak på veger (Förstärkningsåtgärder, 
2012), der bestemmelsen av forsterkningsbehov vurderes ut ifra resultater fra fysiske 
målinger på den enkelte strekning, som bæreevne- og georadarmålinger, eller gjennom 
oppgraving.  
For dimensjonering av tiltak benytter Trafikverket seg i hovedsak på verktøyet PMS 
Objekt, der en basert på dimensjoneringsforutsetninger får beregnet anbefalte 
dimensjoner på vegkonstruksjonen.  
Utover dette har Trafikverket metoder for dimensjonering (TRVK väg, 2011, s. 17), kalt 
DK 1 (indeksmetoden), DK 2 (empirisk/mekanistisk dimensjonering) og DK 3 (avanserte 
mekanistiske modeller og laboratorieprøving), der metode velges avhengig av 
trafikkbelastning. Disse beregningsmetodene tilsvarer til dels Statens Vegvesen sine tre 
nivåer for dimensjonering av vegoverbygging i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 212).  
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3.3.3 Island 
 
Til dimensjonering av nye veger benytter det islandske vegvesen, Vegagedin, seg av 
håndboken «Burðarþolshönnun leiðbeiningar» (Vegagerðina, 2013), som i all hovedsak 
baserer seg på Statens Vegvesen sin Håndbok 018 og dens metoder, men med 
tilpasninger for Island. Denne håndboka inneholder ingen anbefalinger for 
forsterkningstiltak, men en rekke tiltak tilpasset islandske forhold er beskrevet i 
forskningsrapporten Viðhaldsaðferðir (Jóhannesson, 2003, s. 38-71). 
 
På 90-tallet igangsatte Vegagedin testing av tilstandsmåling på sitt vegnett ved å leie 
inn svensk utstyr og personell (Jóhannesson, 2003, s. 37). I 2008 og 2010 ble 
tilstandsmålinger også benyttet på enkelte strekninger (Kárason, 2011, s. 5) på 
forsøksnivå, mens de i 2009 og 2010 testet ut bruk av vegbilder (Gíslason & Reynisson, 
2011, s. 3). Utover disse forsøkene ser det ut til at tilstandsmålinger per dags dato ikke 
blir benyttet til analyser av vegnettet og dets bæreevne, og at målte verdier ikke er 
samlet i en samlet PMS-løsning. 
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3.4 Beregning av forsterkningsbehov i denne oppgaven 
 
Ved kartlegging av forsterkningsbehov gir 531.2 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 298) en 
framgangsmåte som benyttes for hver enkelt strekning. Denne fremgangsmåten følges 
ikke fullt ut av SVV Buskerud, som heller har valgt å basere seg på data om 
sporutvikling i PMS sammen med kjennskap til hver enkelt strekning. Sporutvikling 
benyttes framfor utvikling i jevnhet, da SVV i Buskerud mener at sporutviklingen i større 
grad enn jevnhet kan knyttes til svakheter i vegene, samt at sporutviklingen er mer 
avgjørende for trafikksikkerheten. 
SVV i Buskerud har utformet enkelte pakker for forsterkning, der hver enkelt pakke 
inneholder ulike forsterkningstiltak. Hvilken pakke som velges bestemmes etter hvor 
mye en mener en gitt strekning må forsterkes. 
 
Ifølge SVV i Buskerud muliggjør denne forenklingen raskere og rimeligere planlegging 
av forsterkningstiltak. For å redusere sjansen for at tiltakene blir utilstrekkelige skal 
tiltakspakkene være noe overdimensjonert, men skulle det likevel skje at tiltak viser seg 
å være utilstrekkelige, vil den aktuelle strekningen undersøkes grundigere. Totalt sett 
vurderer SVV Buskerud at de med deres metode sparer tid og penger i planleggingen 
og utførelsen av forsterkningstiltak kontra metoden gitt i HB018. 
 
Til denne oppgaven har det av oppdragsgiver blitt utarbeidet tre forenklede tiltakspakker 
med forsterkningstiltak, som representerer typiske tiltak benyttet av SVV i Buskerud. 
Tiltakspakkene er gjengitt i tabell 3.3 på neste side. Hvilke tiltakspakke som benyttes 
avgjøres av levetidsfaktoren på hver enkelt parsell, som beregnes som vist i delkapittel 
3.1.  
 
Totalt er det hentet ut 1550 PMS-parseller fra PMS, som dekker samtlige europa-, riks- 
og fylkesveger i Buskerud. Fra denne listen har parseller som av konstruksjonsmessige 
årsaker ikke vil ha et forsterkningsbehov, eller der dette ikke kan beregnes, blitt filtrert 
ut. Dette gjelder konstruksjoner som bruer, på- og avkjøringsramper på motorveger og 
rundkjøringer, samt av- og påkjøringsfelt i større kryss, som alle enten er 
betongkonstruksjoner eller er godt dimensjonert. I rundkjøringer er det også gjerne 
andre årsaker enn sporutvikling som forårsaker dekkeslitasje, og en beregning av 
levetid basert på spor ville derfor ikke være korrekt.  
Konstruksjonene nevnt over har gjerne egne hovedparseller i PMS, nummerert fra 52 
og oppover, mens PMS-parseller som utelukkende består av vegbruer i hovedsak har 
blitt filtrert ut ved manuell gjennomgang av parseller. 
 
For å være i stand til å finne normert dekkelevetid i figur 531.2 i HB018 (Vegbygging, 
2010, s. 298) har enkelte parseller i samråd med SVV i Buskerud fått endret dekketype i 
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forhold til hva PMS viser. Dette har blitt gjort der parseller i PMS er oppført med 
dekketyper som ikke benyttes lenger eller som figur 531.2 ikke har verdier for. I de 
tilfellene hvor dekketype har blitt endret har dekketypen som i egenskap og levetid er 
likest blitt valgt. 
Alle kostnader som benyttes i oppgaven er inklusiv moms.  
 
Tabell 3.3: Tiltak og kostnad for forsterkningspakker. 
Levetidsfaktor Pakke inkluderer følgende tiltak Kostand kr/m2 
< 0,5 - lokal masseutskiftning 
- grøfterensk inkl. lokal sprengning/pigging av grøft 
- kantforsterkning over lengre strekninger 
- nødvendig utskiftning av stikkrenner 
- puss av kanter 
- dypstabilisering av bærelag samt nytt dekke 
350 
0,5 - 0,7 - grøfterensk ved behov 
- utskiftning av enkelte stikkrenner 
- lokal masseutskiftning av svake punkter 
- noe kantforsterkning 
- oppretting og legging av nytt slitelag 
225 
> 0,7 - lett rensk av torvkant ved behov 
- oppretting (eventuell planfresing) og nytt slitelag 
150 
 
Lengde på PMS-parsell og angitt vegbredde i PMS benyttes til å finne areal, slik at 
kostnad på parsell kan regnes ut. 
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3.5 Målemetoder og kontroll av resultater fra PMS 
 
Tidvis vil det være ønskelig å foreta målinger for å kontrollere hvorvidt resultatene fra 
PMS er realistiske, eller for å kartlegge mulige svakheter som analyser av 
tilstandsparameterne i PMS ikke kan avdekke. For slik prøving har Statens Vegvesen 
har en rekke mulige testmetoder, som alle er beskrevet i etatens «Håndbok 015 – 
Feltundersøkelser» (Feltundersøkelser: retningslinjer, 1997). I dette delkapittelet vil 
aktuelle testmetoder som benyttes i dag beskrives, samt enkelte metoder som tidligere 
ble benyttet til å avdekke tilstanden på vegers overbygninger. 
 
3.5.1 Dagens brukte testmetoder 
 
3.5.1.1 Måling av bæreevne med fallodd (FWD) 
 
Bæreevnen til en veg kan beregnes gjennom måling av nedbøying ved dynamisk 
belastning, og i Norge gjøres dette i dag i hovedsak med fallodd-metoden. En 
fullstendig beskrivelse av framgangsmåten for metoden og utstyret er gitt av HB015.412 
(Feltundersøkelser: retningslinjer, 1997, s. 155), men da siste versjon av HB015 ble 
utgitt så langt tilbake som 1997 har det siden dukket opp nyere materiell om FWD med 
noen ulikheter. I HB018 Vedlegg 6.1 (Vegbygging, 2010, s. 473) er beskrivelsen av 
FWD noe avvikende fra beskrivelsen i HB015, der førstnevnte følger retningslinjer gitt 
av prosjektet «COST 336: Use of Falling Weight Deflectometers in Pavement 
Evaluation» (Ole Fog, 2005), som ble utarbeidet på slutten av 90-tallet for å gi felles 
retningslinjer for målinger i Europa. Da beskrivelsen i HB018 er av nyere dato enn 
beskrivelsen i HB015 er dens fremgangsmåte beskrevet her. 
 
Testing med fallodd innebærer at vegen blir påført to eller tre laster av 50 kN, der en 
belastningsplate med diameter 300 mm slippes ned på vegdekket fra en ønsket høyde. 
Nedbøyingen loddet forårsaker registreres av et antall sensorer plassert i en rett linje ut 
fra loddet, der hver sensor kan fange opp bevegelser med en nøyaktighet ned til 1/1000 
mm. 
 
I FWD bør det benyttes minst seks nedbøyingssensorer, der d0 skal være plassert i 
lastsenteret, de to neste sensorene (d20 og d30) henholdsvis 20 og 30 cm fra 
lastsenteret, samt minst én sensor i avstandsintervallet på 45-75 cm fra lastsenteret. 
For å dekke de ytre delene av nedbøyingssonen skal minst én sensor være minimum, 
men helst så langt som mulig over, 120 cm fra lastsenteret, gitt at nedbøyingen i ytterste 
sensor forblir over 2 μm.  
 
Normalplasseringen av sensorene gjengitt i figur 3.15 er fra HB015, men selv om 
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avstanden og antall sensorer avviker noe viser figuren prinsippet bak plasseringen og 
hvordan nedbøyingen kan utvikle seg ut fra lastsenteret. 
 
 
Figur 3.15: Plassering av sensorer og utslag fra måling (Feltundersøkelser: 
retningslinjer, 1997, s. 155). 
 
Målinger med fallodd skal utføres med inntil 50 meters mellomrom i ytre hjulspor i 
kjørefeltet. Dersom målinger utføres i begge kjøreretninger kan denne avstanden økes 
til opptil 100 meter for hvert kjørefelt, så lenge hvert målepunkt er minst 50 meter fra 
hverandre. En datamaskin styrer måleoperasjonen, og en person kan derfor utføre 
målingene. 
Det første slaget skal sørge for at belastningsplaten har god kontakt med vegdekket, og 
kun siste slag blir registrert. De målte verdiene for nedbøying kan kontrolleres, før de 
blir overført til NVDB. 
 
Bæreevnen, uttrykt i tonn, blir for asfaltveger beregnet etter følgende formel (Aurstad, 
2011, s. 40): 
 
𝐵 = 11 ∙ (
𝐸𝑑𝑖𝑚
200
)
0,6
∙ (
50
Å𝐷𝑇𝑇
)
0,072
, der 𝐸𝑑𝑖𝑚 =
100∙𝑝
√𝑑0∙(𝑑0−𝑑20)
 
 
Her angir d0 og d20 nedbøyingen i sensorene i henholdsvis belastningssenteret og 20 
cm unna, der p er kontakttrykket i MPa for belastningsplata. 
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For grusveger beregnes bæreevnen etter følgende formel (Aurstad, 2011, s. 40): 
 
𝐵 = 11 ∙ (
225 ∙ 𝑝
𝑑0 ∙ 150
)
0,6
∙ (
50
Å𝐷𝑇𝑇
)
0,072
 
 
Dimensjonerende bæreevne for en vegstrekning skal tilsvare bæreevnen som 90 % av 
vegstrekningen oppfyller. 
 
Hvor i vegkroppen svakheten ligger bestemmer en etter følgende forhold mellom 
sensorene (Aurstad, 2011, s. 39): 
 
𝑑0
𝑑0−𝑑20
> 5  svakheten er i undergrunnen og/eller forsterkningslaget 
 
3 <
𝑑0
𝑑0−𝑑20
< 5 svakheten er i forsterknings- og/eller bærelaget 
 
𝑑0
𝑑0−𝑑20
< 3  svakheten er i bærelag/dekke 
 
Som formlene over viser vil store utslag i de nærmeste sensorene vil bety at dekket 
og/eller bærelaget har svakheter, mens utslag i de ytre sensorene betyr at 
undergrunnen er bløt og har liten bæreevne. 
 
Testing med fallodd er ansett som en presis målemetode, så lenge utstyret kalibreres 
årlig og vedlikeholdes etter gitte rutiner. 
 
 
3.5.1.2 Metoder for oppgraving 
 
Mens nedbøyingsmålinger gir et godt bilde av bæreevnen til en veg har de ulike 
nedbøyingsmetodene enkelte svakheter, blant annet at det ikke mulig å påvise 
lagtykkelser, materialforekomster eller kornfordeling i grunnen. Lagtykkelser kan for 
eksempel avdekkes ved hjelp av georadar, men denne målemetoden kan ikke si noe 
om kornfordelingen eller materialegenskapene til massene i grunnen. Ved oppgraving 
får en derimot tilgang til hvert enkelt lag i vegkroppen, og eventuelt også undergrunnen, 
og en har i tillegg mulighet til å ta ut masser for videre laboratorietesting. Oppgraving er 
av den grunn nyttig ved kartlegging av forsterkningsbehov på strekninger der en ikke 
har god kjennskap til overbygningens tilstand eller oppbygging, og kan være med på å 
påvise telefarlige masser i overbygningen. Oppgraving kan utføres enten i stor skala 
med traktorgraver, eller i mindre skala med borerigg og naverboring. 
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3.5.1.2.1 Naverboring 
 
Naverboring er en form for oppgraving, der en ved hjelp av en borerigg utrustet med et 
naverbor lager prøvehull. Denne metoden vil gi mindre inngrep i vegbanen 
sammenlignet med oppgraving med traktorgraver. Naverboret, som måler åtte tommer i 
diameter, består av en rekke spiraler, hvis oppgave er å løfte boremassene ut av 
borehullet. I spissen på boret skal det i henhold til HB015.432 (Feltundersøkelser: 
retningslinjer, 1997, s. 178) være en borspiss med 11 fingerbits, slik at boret enkelt kan 
bryte gjennom faste masser.  
Prøvehull bores gjerne ned til 1-1,5 meters dybde, og ifølge HB018 V5.1 figur V5.1 
(Vegbygging, 2010, s. 471) skal det utføres minst åtte og fire slike prøver per kilometer 
på henholdsvis hovedveger og samle- og atkomstveger. 
 
Til å hente opp prøvene benyttes det en stor og en liten prøvebeholder, der den lille 
beholderen har et nebb i overkant som kan benyttes til å skrape ut materialer i 
hullveggen. Begge prøvebeholderen har et håndtak på rundt en meter. 
 
Etter utboring blir prøvehullet rensket med spett eller den minste prøvebeholderen, slik 
at en tydelig kan skille lagene fra hverandre og måle dem, som vist i (1) i figur 3.16 
under. På veger med asfaltdekke blir et ekstra overlappende hull boret gjennom 
asfaltdekket (2), for å få bedre tilgang til underliggende lag. Den store prøvebeholderen 
blir deretter senket ned til overkant på beholderen er plassert rett i underkant av laget 
som skal prøves (3). Massene i det aktuelle laget blir hugget ut, løftet opp og deretter 
plassert i en prøvebeholder for analyse i laboratorium. Den lille prøvebeholderen blir til 
slutt benyttet til å ta en prøve av undergrunnen. 
 
 
Figur 3.16: Framgangsmåte for naverboring (Figur fra (Feltundersøkelser: retningslinjer, 
1997, s. 179)).  
 
Før forsendelse til laboratorium blir hver prøve merket med prøvetakingens plassering, 
dato, prøvetype og lagnummer. 
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3.5.2 Tidligere brukte testmetoder i Buskerud 
 
Håndbok 015 oppgir en rekke testmetoder for både nedbøyingsmålinger og oppgraving, 
men flertallet av metodene benyttes ikke av Statens Vegvesen i Buskerud i dag. Under 
går vi gjennom en rekke metoder som ikke lenger er i bruk i dette fylket, men som kan 
benyttes for kontroll av resultatene fra PMS. 
 
3.5.2.1 Måling med Dynaflect (Dynamic Deflection Determination System) 
 
Dynaflect er en annen metode for å fastsette bæreevnen gjennom nedbøying ved 
dynamisk belastning, og er i dag i hovedsak faset ut til fordel for fallodd-metoden.  
Beskrivelse av utstyr og framgangsmåte for måling er gitt av HB015.411 
(Feltundersøkelser: retningslinjer, 1997, s. 153).  
Dynaflect består av en tilhenger påmontert to eksentrisk opplagrede svinghjul i stål, og 
fire geofoner plassert i gitte posisjoner. Ved rotasjon av svinghjulene blir vegen påført 
laster på +/- 250 kg i 8 Hz, mens de fire geofonene fanger opp vibrasjonene som 
oppstår. Det er størrelsen på utslagene i de forskjellige sensorene som bestemmer 
bæreevnen. 
 
 
Figur 3.17: Tilhenger for Dyneflect (bilde fra (Instruks for bæreevneregistrering, 1976, s. 
32)). 
  
Dynaflect-målinger blir foretatt med 50 meters mellomrom på målestrekningen, med 
stålhjulene plassert ved ytterste hjulspor i kjørefeltet. Tilhengeren skal kjøres med 
svinghjulene i gang mellom hvert målepunkt.  
På målepunktet blir geofonene senket ned på vegbanen, med A10 og B10 10 cm fra 
hvert sitt svinghjul langs svinghjulenes akse, D10 10 cm framfor lastsenteret mellom de 
to svinghjulene, og D40 30 cm fremfor D10 igjen. Måleverdien blir lagret når frekvensen 
til svinghjulene har blitt kontrollert, og etter at måleresultatene har stabilisert seg. 
Geofonene kan så heves, før utstyret blir kjørt fram til neste målepunkt. 
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Figur 3.18: Plassering av sensorer ved testing (grafikk fra «Beregning av Bæreevne» 
(Slyngstad, 1995, s. 43)). 
 
Bæreevnen i målepunktene beregnes med følgende formler (Slyngstad, 1995, s. 43): 
1) 𝐷𝑀𝐷 = 𝐷10  
2) 𝑆𝐶𝐼 = 𝐷10 − 𝐷40  
3) 𝐶𝐶𝐼 =
(𝐴10+𝐵10)
2
− 𝐷10  
4) 𝐾𝑂𝑅𝑅 = 0,2 ∙ (Å𝐷𝑇𝑇)
0,072
∙ (𝐶𝐶𝐼 − 4)0,6  
5) 𝐵æ𝑟𝑒𝑒𝑣𝑛𝑒 = (
64
(Å𝐷𝑇𝑇)
0,072
∙(√0,25∙𝐷𝑀𝐷∙𝑆𝐶𝐼)
0,6) − 𝐾𝑂𝑅𝑅  
 
Her er målene for DX0 i mikrometer (μm), og benevningen fylles ikke inn i formlene. 
Bæreevnen en kommer fram til er i antall tonn. 
 
De eneste begrensningene ved målinger med Dynaflect er at grusveger må testes i 
perioder med godt vær, og at målinger ikke utføres før tidligst tre dager etter at høvling 
eller nygrusing har blitt utført på målestrekningen. 
 
3.5.2.2 Benkelmansbjelke 
 
Benkelmansbjelken er en eldre metode som ble benyttet for å måle vegens bæreevne, 
og har som Dynaflet i dag i stor grad blitt erstattet av testing med fallodd. Denne 
testmetoden innebærer måling av nedbøyingen mellom tvillinghjulene på en lastebil 
med enkel bakaksel. For å få sammenlignbare resultater er det satt nøyaktige 
spesifikasjoner for lasten, og i HB-015 15.413 (Feltundersøkelser: retningslinjer, 1997, 
s. 157) er det oppgitt at lastebilen må: 
- ha dekk i dimensjonen 1100/20-16 
- ha dekk med lufttrykk på 0,92 MPa 
- ha 306 mm senteravstand mellom tvillinghjulparet 
- ha en aksellast på åtte tonn på den enkle bakakselen.  
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Benkelmansbjelken består av en referansedel og en bevegelig målebjelke opplagret på 
enden av referansebjelken. Målebjelken roterer rundt lageret i ulåst tilstand, og 
bevegelsen registreres i et presist måleur på målebjelken.  
 
 
Figur 3.19: Måling med Benkelmansbjelke (bilde fra «Instruks for bæreevneregistrering» 
(S.l. Alfheim, 1976, s. 31)). 
 
Målingene utføres for hver 50. meter i ytre hjulspor, der målepunktet på 
benkelmansbjelken plasseres midt mellom tvillinghjulene og rett under senter av 
bakakselen. En første måleverdi, N1, blir registrert når bjelken hviler på vegdekket. 
Deretter kjøres lastebilen ti meter fram, og en verdi N2 registreres etter at bjelkens 
bevegelse har blitt mindre enn 0,02 mm per minutt. Den totale nedbøyingen N beregnes 
ved å trekke N1 fra N2. Sammen med måleresultater fra dynaflect-målinger kan en finne 
fram til bæreevne i tonn ved hjelp av figur 533.4 i HB018 fra 1999 (Vegbygging, 1999, s. 
198). 
 
Som med DCP-målinger (se 3.5.2.3) må testing med Benkelmansbjelken ikke utføres 
på nyhøvlede eller nygrusede veger før etter tre til fire dager senere, og grusveger må 
bare måles i godværsperioder. 
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3.5.2.3 Måling av bæreevne med DCP (Dynamic Cone Penetrometer) 
 
DCP benyttes der en ønsker å måle skjærstyrken på sand- og grus-materialer, og den 
er derfor godt egnet til å bestemme forsterkningsbehovet i bære- og forsterkningslag. 
Metoden er beskrevet i HB015.326 (Feltundersøkelser: retningslinjer, 1997, s. 110), og 
innebærer at et lodd gjentatte ganger slippes, slik at en konus trenger ned i laget en 
undersøker. Den målte nedtrengningen til konusen blir siden benyttet til å beregne 
styrken til det aktuelle laget. 
 
Før første slipp skal eventuell nedtrengningen for 
konusen registreres, før loddet og glidestanga 
blir sluppet fra en fallhøyde på 575 mm. 
Nedtrengningen registreres, og nye målinger 
gjentas til konusen enten er gjennom det aktuelle 
laget eller til hvert slag gir en nedtrengning 
mindre enn 0,5 mm. I materialer med stor 
skjærstyrke, og dermed liten nedtrengning, kan 
målinger registreres for hvert femte slag. 
 
Før målingene kan utføres må alle dekker over 
det aktuelle målepunktet fjernes, og lagdelingen 
og dekketykkelsen bestemmes på forhånd med 
uttaking av kjerneprøver minst to meter fra det 
aktuelle målepunktet. Laget som skal måles må 
ikke tilføres vann, og derfor skal siste del av 
boringen til laget utføres uten tilførsel av vann til 
boret. 
Metoden må ikke benyttes på grovere eller 
kohesive masser, og skal utføres i perioder hvor 
det aktuelle laget er mettet med vann. 
 
Testing med DCP ansees som en grov målemetode, og det bør derfor utføres flere 
målinger på det aktuelle stedet for å redusere usikkerheten. 
 
 
  
Figur 3.20: Oppbygging av 
testutstyret (Feltundersøkelser: 
retningslinjer, 1997, s. 110) 
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4 Resultater og diskusjon 
 
4.1 Vegstrekninger med forsterkningsbehov 
 
Etter forespørsel fra oppdragsgiver har vi innledningsvis sett på hvordan dekkelevetid 
basert på sporutvikling varierer avhengig av ÅDT på riks- og fylkesvegnettet i Buskerud. 
Vi har her valgt å skille fylkesvegene fra riksvegene, da disse to vegkategoriene i 
hovedsak vil ha forskjellig trafikkmønster. Riks- og fylkesvegene har videre blitt delt inn i 
tre adskilte ÅDT-grupper hver, slik at ÅDT-gruppene i størst mulig grad gjenspeiler 
trafikkfordelingen i de to vegkategoriene. 
Data om dekkelevetid basert på sporutvikling er hentet fra PMS. I grafene vist nedenfor 
finner vi enkelte strekninger med svært høy dekkelevetid, som i hovedsak skyldes feil 
beskrevet nærmere i delkapittel 4.4.   
 
4.1.1 Gjennomsnittlig dekkelevetid for riksveger 
 
Riksvegnettet, som også inkluderer europavegene, har blitt delt inn ÅDT-grupper i 
følgende intervaller: 0-6000, 6001-12000 og 12001-50000. Strekninger der 
dekkelevetiden er lik null har blitt ekskludert, da slike verdier skyldes feil ved dataene i 
PMS, som er nærmere beskrevet i delkapittel 4.4. 
 
 
Figur 4.1: Riksveger med ÅDT 0-6000 
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Figur 4.2: Riksveger med ÅDT 6001-12000 
 
 
Figur 4.3: Riksveger med ÅDT 12001-50000 
 
Gjennomsnittlig dekkelevetid på riksvegene i Buskerud er gjengitt i tabell 4.1. 
 
Tabell 4.1: Gjennomsnittlige dekkelevetid for riksveger i Buskerud.  
ÅDT-grupper riksveger          Gjennomsnittlig dekkelevetid LtidS. (År) 
0 - 6000       19.26 
6001 - 12 000 13.01 
12001 - 50 000 11.59 
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Som tabell 4.1 viser er det en forholdsvis jevn utvikling i gjennomsnittlig dekkelevetid 
mellom de to høyeste ÅDT-gruppene, der dekkelevetiden er noe høyere enn den 
normerte dekkelevetiden oppgitt i figur 531.2 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 298). 
 
4.1.2 Gjennomsnittlig dekkelevetid for fylkesveger 
 
For fylkesveger har ÅDT-gruppene blitt delt inn i følgende intervaller: 0-1500, 1501-5000 
og 5001-30 000. Strekninger med dekkelevetid lik null har her også blitt ekskludert, da 
slike verdier skyldes feil ved dataene i PMS, som er nærmere beskrevet i delkapittel 
4.4. 
 
 
Figur 4.4: Fylkesveger med ÅDT 0-1500. 
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Figur 4.5: Fylkesveger med ÅDT 1501-5000. 
 
 
Figur 4.6: Fylkesveger med ÅDT 5001-30 000. 
 
Gjennomsnittlig dekkelevetid for fylkesvegnettet i Buskerud er gjengitt i tabell 4.2. 
 
 
 
 
 
 Side 42 
 
Tabell 4.2: Gjennomsnittlige dekkelevetider på fylkesvegnettet i Buskerud: 
ÅDT-grupper fylkesveger Gjennomsnittlig dekkelevetid LtidS. (År) 
0 - 1500 48.28 
1501 - 5000   23.02 
5001 – 30 000 16.73 
 
Som tabell 4.2 viser, er det omtrent en halvering i dekkelevetiden mellom hver enkelt av 
de tre gruppene, og fylkesvegene skiller seg her markant fra riksvegene. De høye 
verdiene nevnt i 4.1 trekker opp den gjennomsnittlige dekkelevetiden noe, men det er 
likevel en klar trendforskjell i levetiden for de tre ÅDT-gruppene. Som for riksveger er 
den gjennomsnittlige dekkelevetiden noe høyere enn den normerte dekkelevetiden som 
er oppgitt i figur 531.2 i HB018 (Vegbygging, 2010, s. 298). 
 
 
4.1.3. Strekninger med forsterkningsbehov og kostnader 
 
I vedlegg 1 til 3 er det vist detaljerte lister over strekninger der det ifølge våre analyser 
er behov for forsterkningstiltak, samt anslåtte kostnader for disse tiltakene. Resultatet er 
inndelt i intervaller for levetidsfaktor og med riks- og fylkesveg hver for seg. Kostnader 
er beregnet basert på verdier for dekkebredde og lengde på PMS-parseller fra PMS, 
sammen med kostnadene for tiltakspakkene gitt i tabell 3.3. 
 
4.1.3.1 Nødvendige forsterkningstiltak på riksvegnettet 
 
På riksvegnettet er det 105 PMS-parseller der analyse av levetidsfaktor indikerer at 
forsterkningstiltak vil være nødvendig, med et kostnadsanslag på 267 mill. kr, for 183 
359 meter riksveg. Hvordan parsellene og kostnadene fordeler seg er gjengitt i tabell 
4.3 til 4.5. 
 
Tabell 4.3: 
Levetidsfaktor f < 0,5 
Total kostnad, Kr 86 266 739,- 
Total lengde, m 36 017 
Antall PMS-parseller 19 
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Tabell 4.4: 
Levetidsfaktor 0,5 <= f < 0,7 
Total kostnad, Kr  72 433 823,- 
Total lengde, m 46 475 
Antall PMS-parseller 24 
 
Tabell 4.5: 
Levetidsfaktor 0,7 <= f < 1,2 
Total kostnad, Kr  108 271 882,- 
Total lengde, m 100 867 
Antall PMS-parseller 62 
 
4.1.3.2 Nødvendige forsterkningstiltak på fylkesvegnettet 
 
På fylkesvegnettet er det 129 PMS-parseller der våre analyser av levetidsfaktor 
indikerer at forsterkningstiltak vil være nødvendig, med et kostnadsanslag på 328 mill. 
kr, for totalt 242 791 meter fylkesveg. Hvordan antallet parseller og kostnadene fordeler 
seg er representert i tabell 4.6-4.8. 
 
Tabell 4.6: 
Levetidsfaktor f < 0,5 
Total kostnad, Kr  122 105 651,- 
Total lengde, m 53 990 
Antall PMS-parseller 26 
 
Tabell 4.7: 
Levetidsfaktor 0,5 <= f < 0,7 
Total kostnad, Kr  86 093 932,- 
Total lengde, m 59 958 
Antall PMS-parseller 31 
 
Tabell 4.8: 
Levetidsfaktor  0,7 <= f < 1,2 
Total kostnad, Kr  119 943 171,- 
Total lengde, m 128 843 
Antall PMS-parseller 72 
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4.2 Forsterkningsbehov på strekninger med 8 tonn aksellast 
 
4.2.1 Metode for kartlegging av strekninger og deres forsterkningsbehov 
 
Hvert år gir Statens Vegvesen ut fylkesvise lister over vegstrekningene som ikke er 
dimensjonert for 10 tonn aksellast, eller som på annet vis har begrensninger som kan 
være til hinder for spesialtransporter eller tungtransport.  
Ved hjelp av Vegliste 2013 (Vegliste 2013: Fylkes- og kommunale veger: Buskerud, 
2013) for Buskerud har strekningene på fylkets vegnett med en maksimal tillatt aksellast 
under 10 tonn blitt sortert ut. Enkelte av disse sorterte strekningene har i samråd med 
SVV i Drammen blitt strøket ut, enten fordi strekningene har blitt oppskrevet til 10 tonn 
aksellast etter utgivelse av Vegliste 2013 sommeren 2013, at det ikke er oppgitt 
tilstandsparametre for dekketypen, eller fordi tillatt aksellast på disse strekningene er 
begrenset av bruer heller enn av selve vegkroppen. Strekninger som analyseres 
omfatter kun strekninger der over- eller underbygningen kan være begrensende for den 
tillatte aksellasten. 
 
For strekninger som skal analyseres har tilhørende PMS-parseller blitt funnet, slik at 
parsellenes levetidsfaktor (f) kan beregnes. Denne faktoren har deretter blitt benyttet til 
å velge forsterkningstiltak fra tiltakspakkene beskrevet i tabell 3.3. Kostnaden for valgte 
pakke blir brukt sammen med data for vegbredde og parsellengde fra PMS til å gi et 
kostnadsoverslag. 
 
4.2.2 Strekninger med tillatt aksellast under 8 tonn 
 
På riks- og fylkesvegnettet i Buskerud er det ifølge Vegliste 2013 (Vegliste 2013: Fylkes- 
og kommunale veger: Buskerud, 2013) totalt 67 strekninger med en tillatt aksellast 
under 10 tonn, gjengitt i vedlegg 4. Samtlige strekninger er å finne på fylkesvegnettet, 
og har en maksimal tillatt aksellast på 8 tonn.  
Blant disse vegstrekningene finnes det en rekke strekninger som av ulike årsaker gjør 
dem uaktuelle for videre analyser. Fire strekninger har blitt oppskrevet til 10 tonn 
aksellast etter at veglista ble fullført 5.juli 2013, mens én strekning er avsperret og skal 
nedgraderes til kommunal veg. Tretten strekninger er strøket da de er begrenset av 
bruer. Fire av strekningene i Vegliste 2013 har grusdekke, og da det ikke blir registrert 
tilstandsparametre på slike strekninger kan vi ikke si noe om tilstandsutviklingen på 
nevnte strekninger. Vegstrekningene som har blitt strøket er markert i vedlegg 4. 
Dermed er det 45 fylkesvegstrekninger på totalt 175,022 km med maksimal aksellast lik 
8 tonn der forsterkningsbehovet skal kartlegges. 
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Figur 4.7: Plassering av denne PMS-
parsellen langs FV19 (kart fra PMS). 
4.2.3 Forsterkningsbehov på analyserte strekninger 
 
De 45 strekningene omtalt over består av totalt 85 PMS-parseller, alle gjengitt i vedlegg 
5 med tilhørende levetidsfaktorer. Syv av disse PMS-parsellene har en levetidsfaktor  
f <= 1,2, og må derfor ifølge HB018 (Vegbygging, 2010, s. 300) forsterkes for at de skal 
være dimensjonert for 10t aksellast.  
 
Av disse syv parsellene har parsellene Solum X FV og Solum X FV - Lolland S/V på 
FV31, samt FV33 Skoger Krk - Fagerheim Sør XF31, ikke blitt tatt med i videre analyse. 
Dette skyldes at parsellene har levetidsfakor lik null, som antyder feil eller mangler ved 
dataene i PMS. Slike tilfeller er nøyere beskrevet i delkapittel 4.4, hvor vi også gir et 
anslag for forsterkningskostnadene for parseller rammet av tilsvarende feil og mangler. 
 
 
FV19, Røyne-Brevik X284, Hp1 fra 2700m til 6000m: 
 
FV19 er en mindre fylkesveg på 
vestbredden av Holsfjorden, som 
forbinder områdene lenger opp i 
terrenget med FV284. Denne PMS-
parsellen går fra omtrent midt på FV19, 
og ned mot det nordre krysset mot 
FV284. Som vedlegg 5 viser gir 
tilstandsparameterne i PMS en 
levetidsfaktor på 0,5 for denne parsellen, 
og i PMS har parsellen en dekkebredde 
på 4,8m. 
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Figur 4.8: tilstandsutvikling for FV19 Hp1 (grafikk fra PMS). 
 
Fallet i spordybde i 2004 i tilstandsutviklingen over er et klart tegn på at et nytt dekke 
ble lagt på strekningen i 2004, og utflatingen i 2008 kan også tyde på en dekkelegging 
på deler av strekningen det året. Begge deler får vi bekreftet ved å se på historiske 
dekkelag for parsellen i figur 4.9. 
 
 
Figur 4.9: historiske dekkelag FV19 Hp1 (grafikk fra PMS). 
 
Historiske dekkelag viser to overlappende partier fra 2008, begge lagt inn som nytt 
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vegdekke. En del strekninger ble også dekkefornyet i 2004, og alle er registrert som nytt 
vegdekke, selv om de korteste sannsynligvis ble lagt for å utbedre lokale svakheter.  
Under vises noen bilder fra strekningene som ble dekkefornyet sist i 2004, der vi ser 
oppsprekking langs midten av vegbanen, i sporene og langs vegkanten, samt stedvis 
krakelering jevnt fordelt over vegbanen. Strekningen er også preget av manglende eller 
gjengrodde grøfter. 
 
 
Figur 4.10: Vegdekket fotografert fra målebilen ved meter 2752 på FV19 (bilde fra 
ViaPhoto SVV). 
 
 
Figur 4.11: Vegdekket fotografert fra målebilen ved meter 5168 på FV19 (bilde fra 
ViaPhoto SVV). 
 
Strekningen har, som historiske dekkelag i PMS viser, enkelte strekninger med dekke 
fra 2008, hvorav mesteparten er lagt på partier der dekket var fra 1986 og 1975. Vår 
gjennomgang av strekningen i ViaPhoto SVV viser at dekket fra 2008 er stedvis preget 
av oppsprekking. 
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Figur 4.12: Plassering av denne PMS-
parsellen langs FV157 (kart fra PMS). 
Strekningene med dekker fra 2008 utgjør en såpass liten del av parsellen at de, som vi 
ser av tilstandsutviklingen, totalt sett har hatt lite å si for tilstandsutviklingen for hele 
parsellen. Dermed hadde 2008 som dekkeår i PMS gitt et mer misvisende bilde av 
tilstanden på strekningen, og en enda dårligere levetidsfaktor. Selv om deler av 
strekningen har lang dekkelevetid er det liten tvil om at strekningen har behov for 
forsterkningstiltak, spesielt om den skal oppjusteres til 10t aksellast. 
På denne parsellen antar vi at det vil være nødvendig å benytte den mellomste 
tiltakspakken til 225 kr/m2, og anslått kostnad for utbedring blir derfor på 3.564.000 kr. 
 
FV157, Steinssletta XE16 - Hole/Ringerike, Hp1 fra 0m til 2362m: 
 
FV157 forbinder E16 med FV156 i 
Hole kommune på Ringerike, og er en 
veg med ett felt som går gjennom 
jordbrukslandskap. Som vedlegg 5 
viser gir tilstandsparameterne i PMS 
en levetidsfaktor på 0,8, og ifølge PMS 
har parsellen en dekkebredde på 
4,7m. 
 
En kikk på tilstandsutviklingen for 
parsellen, som vist i figur 4.13, viser at 
tilstandsutviklingen fram til 2009 tyder 
på at vegen har god bæreevne. Fra 
2009 ser en tegn til en kraftig økning i 
belastning, en delvis dekkefornyelse i 
2011, og en videre dekkefornyelse i 
2012. Ifølge historiske dekkelag for 
parsellen, som vist i figur 4.14, er det 
ikke lagt nytt dekke på strekningen 
etter 2004, noe SVV også har bekreftet. SVV kan heller ikke se at det skal ha foregått 
noen form for aktivitet i området som skulle medføre en slik kraftig økning i 
spordannelse. Målefeil har blitt vurdert, men må utelukkes da avviket i spordannelse går 
over flere år, samt over naboparsellen. SVV sin måleingeniør har heller ikke greid å 
forklare avviket, annet enn å bekrefte de nyere tallene for spordybde.  
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Figur 4.13: tilstandsutviklingen for FV157 Hp1 (grafikk fra PMS). 
 
 
Figur 4.14: historiske dekkelag for FV157 Hp1 (grafikk fra PMS). 
 
Gjennomgang av parsellen i ViaPhoto SVV viser til dels gjengrodde og små grøfter og 
liten bruk av stikkrenner, men ellers viser vegbanen få tegn til oppsprekking og slitasje, 
som må vises å være positivt med tanke på at dekket nærmer seg ti år gammelt. 
 
Grunnet de usikre målingene fra PMS kan vi ikke med sikkerhet si om denne parsellen 
har et forsterkningsbehov, men i verste fall vil parsellen basert på levetidsfaktoren 
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Figur 4.15: Plassering av denne PMS-
parsellen langs FV157 (kart fra PMS). 
trenge forsterkningstiltak på 150 kr/m2, som tilsvarer en kostnad på 1.665.210 kr for 
parsellens 2362 meter. 
 
 
FV157, Hole/Ringerike - Kalkverket XF156, Hp2 fra 0m til 722m: 
 
FV157 forbinder E16 med FV156 i Hole 
kommune på Ringerike, og er en veg 
med ett felt som går gjennom 
jordbrukslandskap. Som vedlegg 5 viser 
gir tilstandsparameterne i PMS en 
levetidsfaktor på 0,9. og ifølge PMS har 
parsellen en dekkebredde på 4,7m. 
 
En kikk på tilstandsutviklingen for 
parsellen, som vist i figur 4.16, viser at 
tilstandsutviklingen fram til 2009 tyder 
på at vegen har god bæreevne. Fra 
2009 ser en tegn til en kraftig økning i 
belastning, en delvis dekkefornyelse i 
2011 og en videre dekkefornyelse i 
2012. Ifølge historiske dekkelag i PMS 
er det ikke lagt nytt dekke på hele 
parsellen siden 1984, bortsett fra noen 
få meter fra naboparsellen som ble lagt i 2004. Bilder fra ViaPhoto SVV viser et 
gjennomgående dekke for både Hp1 og Hp2, og opplysninger fra SVV bekrefter at hele 
FV157 har et gjennomgående dekke fra 2004.  
Målefeil har blitt vurdert, men må utelukkes da avviket i spordannelse går over flere år, 
samt over naboparsellen. SVV sin måleingeniør har heller ikke greid å forklare avviket, 
annet enn å bekrefte de nyere tallene for spordybde. 
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Figur 4.16: tilstandsutviklingen for FV157 Hp2 (grafikk fra PMS). 
 
 
Figur 4.17: historiske dekkelag for FV157 Hp2 (grafikk fra PMS). 
 
Gjennomgang av parsellen i ViaPhoto SVV viser til dels gjengrodde og små grøfter og 
liten bruk av stikkrenner, men ellers viser vegbanen på parsellen ingen spesielle tegn til 
oppsprekking eller slitasje, spesielt med tanke på at dekket nærmer seg ti år gammelt. 
Grunnet de usikre målingene fra PMS kan vi ikke med sikkerhet si om denne parsellen 
har et forsterkningsbehov, men i verste fall vil parsellen basert på levetidsfaktoren 
trenge forsterkningstiltak på 150 kr/m2, som tilsvarer en kostnad på 509.010 kr for 
parsellens 722 meter. 
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FV240, Grandokken, Hp1 fra 1304m til 6233m: 
 
Figur 4.18 - Kartutsnitt av FV240 ved Torpo (kart fra PMS). 
 
FV240 tar av fra RV7 ved Torpo, før den fra sentrum svinger seg opp langs sida av 
Hallingdalen mot Grandokki. Som vedlegg 5 viser gir tilstandsparameterne i PMS en 
levetidsfaktor på -0,2, mens dekkebredden ifølge PMS er 5,1m. Den negative 
levetidsfaktoren skyldes at kritisk år for spordybde er flere år tilbake i tid, noe 
tilstandsutviklingen for strekningen i PMS tydelig viser i figur 4.19. 
 
Figur 4.19: tilstandsutvikling for FV240 (grafikk fra PMS). 
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Ved å gå inn på historiske dekkelag for denne parsellen i PMS får vi avdekket noe 
hovedvinduet til PMS ikke viser, og som kan forklare den spesielle levetidsfaktoren og 
reduksjonen i spordybde for parsellen.  
 
 
Figur 4.20: Historiske dekkelag for FV240 (grafikk fra PMS). 
 
Som figur 4.20 viser består parsellen av flere dekker lagt mellom 1981 til 2011, der 
dekket fra 2011 ikke vises som dekkeår i PMS sitt hovedvindu. Mens dekket fra 2011 
har vært med på å redusere spordybden på parsellen sett under ett, utgjør strekningen 
med nytt dekke likevel en såpass liten del av parsellen at Spor90 forblir større enn 
grenseverdien. Likevel skulle en normalt sett en ny økning i spordybde fra 2012, men 
den videre reduksjonen i spordybde skal skyldes en oppretting på de øvre delene av 
strekningen utført av SVV etter 2011. 
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Figur 4.21: Tilstand lengdeprofil FV240 (grafikk fra PMS). 
 
Figur 4.21 viser en økning i spordybde etter hvert som en beveger seg inn i partier med 
eldre dekker, og økningen i spordybde er markant fra meter 4211 og ut, som utgjør 
partiet med dekke fra 1985 og 1981. 
 
 
Figur 4.22: Vegdekket fotografert fra målebilen ved meter 4080 på FV240 (bilde fra 
ViaPhoto SVV). 
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Bilde 4.23: Vegdekket ser slik ut fra målebilen ved meter 5900 på FV240 (bilde fra 
ViaPhoto SVV). 
 
Grunnet misvisende dekkeår i PMS, med påfølgende feil dekkelevetid, kan vi ikke med 
sikkerhet si hvorvidt strekningen har et forsterkningsbehov, eller hvor stort dette vil 
være. Basert på bilder i ViaPhoto SVV av de øvre delene av parsellen (fra meter 4211), 
som alle viser en klar mangel på ordentlig grøfting og drenering langs vegen sammen 
med liten vegbredde, er det likevel sannsynlig at tiltak utover en ren dekkefornyelse er 
nødvendig før strekningen kan trafikkeres med 10t aksellast. En worst case-kostnad for 
de øvre 2022 meterne av parsellen vil komme på 3.609.270 kr med den tyngste pakken 
for forsterkning. 
 
Statens Vegvesen i Buskerud har planer for en rekke tiltak på det svake partiet på 
parsellen, men har grunnet uenighet med grunneier ikke fått igangsatt disse arbeidene. 
 
4.2.4 Total kostnad for forsterkning av veger med 8 tonn aksellast 
 
Total kostnad for forsterkning av de fire parsellene til 10 tonns aksellast anslås å ligge 
på minimum 7.173.270 kr for 5322 meter fylkesveg. Når vi tar høyde for usikkerheten 
ved de to parsellene på FV157 får vi en kostnad på 9.347.490 kr, som dekker 8406 
meter fylkesveg. Alle fire parseller som er undersøkt er listet i vedlegg 6. 
 
De 81 øvrige parsellene med en aksellast på 8 tonn skal ifølge våre analyser kunne 
oppskrives til 10 tonn uten at forsterkningstiltak er nødvendig, med det forbehold at 
bruer og andre konstruksjoner på strekningen må vurderes separat. 
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4.3 Er bruken av tilstandsparametre egnet for lavtrafikkveger? 
 
Gjennom våre analyser av data fra PMS ser vi at spesielt veger med lav ÅDT jevnt over 
har lenger dekkelevetid enn det en skulle forvente med deres ÅDT (se delkapittel 4.1.1 
og 4.1.2) i forhold til hva en ifølge HB018 kan forvente. Ved SVV i Buskerud antas det at 
denne ulikheten skyldes at trafikkmønsteret er noe forskjellig på lavtrafikkvegene 
sammenlignet med veger med høyere ÅDT, og vi har forsøkt å kontrollere om dette er 
tilfelle.  
 
Ved hjelp av NVDB har vi hentet ut ÅDT-tall med andel tungtrafikk for samtlige 
vegstrekninger i Buskerud, slik at andelen tungtrafikk på vegene kan sammenlignes. 
Strekningene fra NVDB har blitt splittet i tre; veger med ÅDT < 1500, veger med ÅDT >= 
1500, og til slutt veger der aksellast er 8 tonn. 
For veger med ÅDT < 1500 ligger snittet for andel tungtrafikk på 6,78 %, mens 
tilsvarende tall for veger med ÅDT >= 1500 er 9,78 %. For veger med aksellast på 8 
tonn er tallet 6,57 %.  
Da andelen tungtrafikk for veger med ÅDT < 1500 og veger dimensjonert for aksellast 8 
tonn er såpass lik, samt at samtlige veger i sistnevnte gruppe har ÅDT < 1500, velger vi 
å se bort ifra sistnevnte kategori i videre undersøkelser. 
 
Vi har videre sett på hvordan tungtrafikk fordeler seg på lavtrafikkveger og øvrige veger. 
Figur 4.24 viser en trendforskjell, der et klart flertall av lavtrafikkvegene har mindre enn 
10 % tungtrafikk, mens det motsatte er tilfelle for øvrige veger. 
 
 
Figur 4.24: andel tungtrafikk på vegene i Buskerud. 
 
Datasett benyttet over er gjengitt i vedlegg 7, og en Chi-Square-test i SPSS av 
 Side 57 
 
datasettet gir følgende resultat: 
 
Figur 4.25: Resultat av sammenligning av andel tungtrafikk på veger med ÅDT < 1500 
og veger med ÅDT >= 1500. Se vedlegg 8 for fullstendig resultat fra beregning i SPSS. 
 
I figur 4.25 viser kolonnen Asymp. Sig (2-sided) at sannsynligheten p = 0,000 for at 
datasettet er så ulikt som vi observerer. Vi kan derfor konstatere at det ikke er noen 
sammenheng mellom trafikksammensetningen på veger med ÅDT >= 1500 og ÅDT < 
1500, og at trafikkmønsteret er ulikt. Som vist i figur 4.24 har en større andel av 
lavtrafikkvegene mindre tungtrafikk, og den lave andelen tungtrafikk vil gi en tregere 
sporutvikling enn hva som ville vært tilfelle med samme andel tungtrafikk som øvrige 
veger har. Den trege sporutviklingen gir oss en lenger levetid for spor, og dette kan 
feilaktig oppfattes som om at vegene har god bæreevne.  
 
En forutsetning for vår fremgangsmåte i denne oppgaven har vært synet SVV i 
Buskerud har på hvilke tilstandsparametre som er utslagsgivende for en 
dekkefornyelse, der sporutvikling er styrende for dekkefornyelsen. Vi har derfor også 
undersøkt hvorvidt grenseverdien for spor overstiges før grenseverdi for jevnhet både 
på lavtrafikkveger og øvrige veger, der skillet mellom de to gruppene som tidligere er 
ved en ÅDT på 1500. 
Dataene fra PMS gir oss en gjennomsnittlig levetid på spor og jevnhet for 
lavtrafikkveger på henholdsvis 46,0 og 25,5 år, mens tilsvarende tall for øvrige veger er 
17,3 og 22,1 år. Tallene viser er ganske markant skille i utviklingen for de to 
tilstandsparameterne, men de lave verdiene for jevnhet bør likevel ikke tolkes dithen at 
lavtrafikkvegene har et forsterkningsbehov grunnet rask jevnhetsutvikling. Dette skyldes 
at rask utvikling i jevnhet gjerne skyldes andre forhold enn et forsterkningsbehov, som 
telehiv, setninger, feilkonstruerte kulverter eller bruk av feil materialer (Aurstad, 2011, s. 
79) (Vegbygging, 2010, s. 297). 
 Side 58 
 
 
Basert på analysene av trafikksammensetning vurderer vi det slik at tilstandsparametre 
alene ikke er godt nok til å vurdere bæreevnen på lavtrafikkveger, da de normalt har et 
annet trafikkmønster enn øvrige veger. Derfor bør en vurdere sporutviklingen og 
trafikksammensetningen på den aktuelle strekningen ved kartlegging av 
forsterkningsbehov. 
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4.4 Svakheter ved dataene fra PMS 
 
Vi har kommet over enkelte utfordringer i våre analyser av data fra PMS, der PMS enten 
har hatt manglende verdier eller feil verdier. Blant strekningene vi har analysert har det 
blant annet vært nærmere 80 PMS-parseller der vi ikke fikk en levetidsfaktor. Vi benytter 
dette delkapittelet til å beskrive årsaken til disse og andre mangler nærmere. 
 
Et eksempel vi har sett flere tilfeller av i PMS er misvisende dekkeår, der PMS-parseller 
viser seg å bestå av flere dekker lagt i forskjellige år, mens PMS kun kan oppgi dekkeår 
for ett av disse dekkene. FV19 og FV240, som begge er beskrevet blant vegene 
dimensjonert for åtte tonn, er eksempler på denne typen feil. De misvisende 
dekkeårene fører til at den anslåtte dekkelevetiden på parsellen enten blir for lav eller 
høy, avhengig av hvilket dekkeår som velges, og levetidsfaktoren blir derfor henholdsvis 
lavere eller høyere enn den skal være. 
 
Vi har også kommet over strekninger der det ikke er lagt inn opplysninger om nytt dekke 
på en strekning, mens spormålinger tydelig viser at en dekkefornyelse eller andre tiltak 
har blitt utført. Et godt eksempel på dette avviket er Hp15 mellom meter 17646 og 
18671 på RV7 ved Haugastøl. 
 
 
Figur 4.26: Kartutsnitt av parsell fra Hp15 på RV7 ved Haugastøl (kart fra PMS). 
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Figur 4.27: Tilstandsutvikling for deler av Hp15 på RV7 (grafikk fra PMS). 
 
Det som først fikk oss til å se nærmere på denne strekningen var den svært lange 
dekkelevetiden for spor, samt at PMS mente at dekket var lagt så langt tilbake som 
1990. En titt på tilstandsutviklingen, vist over i figur 4.27, viser et kraftig fall i spordybde 
fra 2012 og 2013, som tyder på at en dekkefornyelse har blitt utført. Denne antagelsen 
fikk vi bekreftet ved å se på tilstanden i lengdeprofil og bilder fra ViaPhoto SVV. 
 
Figur 4.28: Den jevne spordybden tyder også på nytt dekke på denne PMS-parsellen på 
RV7 (grafikk fra PMS). 
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Figur 4.29: Bilde tatt ved meter 17661 viser start for nytt dekke (bilde fra ViaPhoto 
SVV). 
 
 
Figur 4.30: Bilde tatt ved meter 18696 i kjørefelt 2 viser start for nytt dekke i motsatt 
ende av parsellen (bilde fra ViaPhoto SVV). 
 
I dette tilfellet ser det ut til at det ikke har blitt lagt inn nytt dekke i PMS, slik det skal 
gjøres av entreprenør etter at dekkefornyelse har blitt gjennomført. 
 
 
Blant strekningene som har fått lav levetidsfaktor finner vi en rekke parseller der 
levetidsfaktoren er lik null, der alle er listet i vedlegg 9. En levetidsfaktor lik null kan kun 
forekomme dersom levetid for spor ifølge PMS er lik null, og kan skyldes at PMS enten 
ikke greier framskrive sporutvikling, at dekkeår mangler, at det er asfaltert noen meter 
inn fra naboparsellen, eller at det er lagt et nytt dekke etter måledato. 
Det første tilfellet har vi dersom spormålinger viser en positiv tilstandsutvikling, noe vi 
har sett blant annet på Hp1 på FV39, som vist under i figur 4.31. 
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Figur 4.31: Positiv tilstandsutvikling for FV39 medfører at PMS gir en levetid på spor lik 
null (grafikk fra PMS). 
 
FV85 er en strekning der nytt dekke er lagt etter siste måledato, og derfor kan ikke PMS 
framskrive kritisk år for spor og følgelig heller ikke gi levetid på spor. 
 
 
Figur 4.32: Tilstandsutviklingen for FV85 Hp1, som også viser at siste dekke er lagt 
etter siste måledato (grafikk fra PMS). 
 
 
Det er kun et fåtall strekninger der vi har kommet over at dekkeår mangler. Eksempler 
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på dette er FV88 Hp50 og RV282 Hp1. I første tilfelle har ikke PMS registrert noen 
historiske dekkelag. For sistnevnte mangler PMS dekkeår, mens historiske dekkelag 
likevel viser dekker fra 1998 og lenger tilbake i tid. 
 
Vi har også kommet over flere eksempler der nytt dekke har blitt lagt noen få meter inn i 
en naboparsell. Her vil PMS enten fjerne tilstandsparametre for spordybde på parsellen 
eller bruke dekkeåret fra naboparsellen som gjeldende for hele parsellen, med 
påfølgende lav dekkelevetid som resultat. Kjørefelt 4 på Hp2 til EV18 er et eksempel på 
sistnevnte tilfelle, der et dekke lagt i 2013 på deler av Hp1 strekker seg 31 meter inn på 
Hp2. Dette har ført til at PMS anslår dekkelevetiden til å være bare ett år, selv om 
øvrige deler av strekningen har et dekke som er betydelig eldre. Denne strekningen, 
som med de øvrige europavegene, er bygget slik at det ikke skal være et 
forsterkningsbehov. 
 
 
Figur 4.33: Historiske dekkelag fra viser at dekket fra naboparsellen er lagt litt inn på 
Hp2 på EV18 på Drammensbrua (grafikk fra PMS). 
 
Som vist i vedlegg 9 representerer alle parsellene med levetidskostnad lik null en 
potensiell ekstrakostnad for forsterkningstiltak på 192.447.797 kr, fordelt på 
142.901.185 kr på fylkesveger og 49.546.612 kr på europa- og riksveger. Det må 
bemerkes at enkelte av disse parsellene er på veger der omliggende PMS-parseller har 
god dekkelevetid, og at enkelte parseller er på veger som skal være bygget slik at det 
ikke skal være et forsterkningsbehov. Denne lista gir derfor ikke et realistisk bilde av de 
potensielle ekstrakostnadene, som sannsynligvis vil være betraktelig lavere. 
 
 
Normalt skal hver PMS-parsell dekke strekningen som inneholder siste dekkefornyelse, 
slik at hver enkelt PMS-parsell må oppdateres og korrigeres for hver gang det legges 
nytt dekke. Unntaket er strekninger der det utføres flatelapping, hvor PMS-parsellene 
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forblir uendret. Per dags dato har ikke SVV i Buskerud rutiner for å oppdatere PMS-
parseller etter dekkefornyelse, noe vi blir fortalt antageligvis skyldes måten PMS brukes 
på ved dette vegkontoret. Isteden for å benytte dekkelevetider til å finne levetidsfaktor 
benytter SVV i Buskerud seg heller av spordybdedata fra PMS sammen med 
lokalkunnskap om strekningene når asfaltkontraktene skal klargjøres hvert år. 
 
Blant parsellene med levetidsfaktorer under 1,0 har vi funnet en rekke tilfeller hvor 
parseller ikke har blitt endret etter dekkefornyelse, slik at dekkelevetiden som PMS 
oppgir ikke er representativ for hele parsellen. Et godt eksempel på dette er Hp5 på 
EV16 mellom Hen og Hallingby, der PMS oppgir 2013 som dekkeår, mens nær 
halvparten av parsellen har et dekke så gammelt som 2004, som vist i figur 4.34 under.  
 
 
Figur 4.34: Historiske dekkelag for EV16 Hp5, der nær halvparten av parsellen har et 
eldre dekke (grafikk fra PMS). 
 
For denne strekningen gir PMS en dekkelevetid for spor på bare ett år, slik at 
levetidsfaktoren blir så lav som 0,1. Som figur 4.35 under viser tilsier spordybden på 
strekningen at tiltak må gjennomføres i løpet av de neste årene, men den flate 
tilstandsutviklingen forteller oss også at den faktiske dekkelevetiden er betraktelig 
lenger enn hva PMS rapporterer. 
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Figur 4.35: Tilstandsutviklingen for EV16 Hp5, som viser en snart passert grenseverdi, 
men også en forholdsvis flate kurve for tilstandsutvikling av spor (grafikk fra PMS). 
 
Blant de strekningene som har blitt undersøkt grundigere er det flere dekker fra 
forskjellige år som går igjen som hyppigst feilårsak, men det er også enkelte tilfeller der 
for eksempel flatelapping har blitt registrert som nytt dekke. For begge tilfeller vil feil 
dekkeår gi kortere dekkelevetid enn hva som faktisk er tilfelle, som igjen har gitt for lave 
levetidsfaktorer. Likevel vil vi si at et betydelig antall av parsellene vi har sett på har et 
behov for forsterkningstiltak, dog ikke nødvendigvis så omfattende som levetidsfaktoren 
skulle tilsi. 
 
Parseller med levetidsfaktor over 1,0 har vi ikke fått anledning til å studere i detalj, men 
det er sannsynlig at disse strekningene inneholder de samme manglene som parsellene 
med levetidsfaktor under 1,0. Vi kan derfor ikke tallfeste hvor mange strekninger som er 
berørt av feilene og manglene, og selv om levetidsfaktoren på strekningene med f > 1,0 
tilsier at forsterkningstiltak ikke er nødvendig, kan vi ikke utelukke at det likevel finnes 
strekninger blant dem med et forsterkningsbehov. 
 
Vi har opplevd at data i PMS til tider framstår som utdaterte, som i hovedsak skyldes 
hvordan data legges inn og overføres mellom NVDB og PMS. Målinger av 
tilstandsparameterne blir tilgjengelig i NVDB så fort dataene er prosessert, mens 
dataene om siste års dekkelegging gjerne blir lagt inn i NVDB først en stund etter at 
dekkeleggingen. De to databasene blir ikke kontinuerlig synkronisert, det skjer kun noen 
ganger i året, som kan medføre at det avdekkes strekninger der tilstandsparameterne i 
PMS antyder at dekkefornyelse har blitt utført, men hvor PMS likevel oppgir eldre 
dekker. I flere tilfeller har det vist seg at dette også skyldes manglende registrering av 
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dekke i NVDB av parten som utførte dekkeleggingen.  
For planlegging av dekkefornyelse for SVV i Buskerud har denne typen avvik ikke vært 
et problem, da de er godt kjent med hvor slike tiltak har blitt utført. Likevel har hyppigere 
overføringer mellom de to systemene har vært etterspurt, slik at opplysningene i PMS 
framstår som mer oppdaterte. 
 
 
Manglene og avvikene i PMS nevnt over har gjort at vi ikke uten videre har kunnet stole 
på dataene, og det har vært nødvendig med videre kontroll av de lavere 
levetidsfaktorene vi har kommet fram til. Enkelte strekninger har vi kunnet ekskludere 
fra lista over strekninger med forsterkningsbehov etter grundigere undersøkelse, andre 
har blitt fjernet ved bruk av lokalkunnskapen til SVV. 
Blant parsellene der levetidsfaktoren ikke tyder på at forsterkningsbehov er nødvendig 
kan det som nevnt forekomme strekninger som faktisk har et forsterkningsbehov. Vi har 
innenfor rammene til denne oppgaven hatt anledning til å gå gjennom samtlige 1550 
PMS-parseller i detalj, og derfor kan det være strekninger med feil nevnt i dette 
kapittelet som faktisk har et forsterkningsbehov.  
Grunnet manglene og feilene nevnt i dette kapittelet kan vi ikke si at vi oppnår korrekte 
resultater ved bruk av levetidsanalyse basert på informasjon fra PMS. Dersom Statens 
Vegvesen i Buskerud i framtiden skal utføre lignende analyser av sitt vegnett anbefaler 
vi en endring av deres rutiner for oppdatering av informasjon i PMS, slik at data i PMS 
blir mer korrekte. 
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5 Konklusjon 
  
5.1 Forsterkningsbehov på vegnettet i Buskerud 
 
Gjennom undersøkelsene utført i denne oppgaven er det avdekket et 
forsterkningsbehov på riks- og fylkesvegnettet i Buskerud med en anslått kostnad på 
595 mill. kr inklusive moms, der 266 mill. kr dekker riksveger og 328 mill. kr dekker 
fylkesveger. Strekningene der tiltak er nødvendig utgjør 183 km av 648 km riksveg og 
243 km av 1796 km fylkesveg i Buskerud, og dekker til sammen 234 PMS-parseller. 
 
Grunnet usikkerhetene nevnt i delkapittel 4.4 må kostnadsanslaget over sees på som 
en øvre grense, og representerer et worst case scenario. Videre kan den korte 
dekkelevetiden avdekket på enkelte parseller være forårsaket av andre ting enn at 
vegen har et forsterkningsbehov, og hver enkelt av disse strekningene bør derfor 
undersøkes nærmere før eventuelle forsterkningstiltak utføres. 
 
5.2 Forsterkningsbehov på veger med maksimal aksellast på 8 tonn 
 
For fylkesvegene med aksellast lik 8 tonn anslås forsterkningsbehovet til å ha en 
kostnad på minst 7,2 mill. kr inklusiv moms for 5322 meter fylkesveg, maksimalt 9,3 mill. 
kr for 8406 meter fylkesveg. Øvrige fylkesveger som i dag har 8 tonn som maksimal 
aksellast kan oppskrives til 10 tonn aksellast uten at det må gjennomføres 
forsterkningstiltak, bortsett fra partier der bruer og andre konstruksjoner er 
begrensende. 
 
5.3 Er tilstandsparametre egnet for lavtrafikkveger? 
 
På fylkets vegnett er det forskjeller i andelen tungtrafikk på lavtrafikkveger 
sammenlignet med øvrige veger i Buskerud, der lavtrafikkvegene i snitt har omtrent to 
tredjedeler av tungtrafikkandelen til øvrige veger. Dette er med på å gi lavtrafikkvegene 
en kunstig lang dekkelevetid, og ved vurdering av forsterkningsbehov på lavtrafikkveger 
bør en derfor også ta hensyn til andelen tungtrafikk på hver enkelt veg. 
 
5.4 Oppnår en korrekte resultater ved bruk av PMS? 
 
En rekke feil og mangler ved dataene i PMS har i flere tilfeller gjort fremgangsmåten for 
å beregne forsterkningsbehov både vanskelig og upresis. Dette skyldes delvis hvordan 
PMS viser data, hvordan og når målinger utføres, men også hvilke rutiner SVV i 
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Buskerud har for å registrere data i NVDB. Normalt skal en PMS-parsell endres basert 
på siste dekkelegging, noe vår gjennomgang klart viser ikke blir gjort. Dette har gitt oss 
svært mange parseller bestående av flere dekker med ulike dekkeår, og dermed usikre 
levetidsfaktorer.  
De usikre levetidsfaktorene medfører en stor grad av usikkerhet i våre resultater.  
 
I denne oppgaven har det ikke blitt mulig å verifisere beregninger gjort i PMS opp mot 
fysiske målinger på vegnettet i Buskerud. Det store antallet feil og mangler i 
tilstandsdataene i PMS, og usikkerheten disse har medført, gjør det derfor vanskelig å 
vurdere i hvilken grad beregningene vi har gjort er korrekte.  
 
Dersom SVV i Buskerud skal benytte seg av tilstandsparametre fra PMS i fremtidige 
beregninger av forsterkningsbehov bør de endre sine rutiner for registrering av 
endringer etter dekkefornyelse, slik at data i PMS får større korrekthet. 
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Side 1 av 1
Vedlegg 1
PMS-parseller med levetidsfaktor 0 < f < 0,5
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad (Kr)
FV 28 1 3754 1 4773 1019 PUKERUD - LANGUM 4 0.4 2 300 392
FV 32 1 0 1 2552 2552 VESTFOLD GRENSE - HVITTINGFOSS 4 0.4 6 073 760
FV 35 2 2354 2 2803 449 VESTFOSSEN - VESTFOSSEN 3 0.3 1 037 190
FV 35 2 3310 2 3707 397 VESTFOSSEN - VESTFOSSEN 3 0.3 917 070
FV 40 2 3328 2 5783 2455 EFTELØT BRU 5 0.4 5 739 790
FV 40 2 14506 2 14664 158 EFTELØT BRU 5 0.4 369 404
FV 40 6 14246 6 15489 1243 MOEN - LAMPELAND 6 0.4 2 740 815
FV 40 11 12044 12 4 8395 VASSTULAND - DAGALI BRU 7 0.5 18 804 800
FV 62 1 44 1 1103 1041 SUNDMOEN - EIKER MØLLE 5 0.4 2 368 275
FV 62 1 1103 1 2750 1647 EIKER MØLLE - SKOTSMOEN 4 0.3 3 631 635
FV 73 1 555 1 2000 1445 TORESPÆREN - SKARRAGARA 6 0.4 3 085 075
FV 151 50 0 50 484 484 BAKKE X F151 HP1 - BAKKE BRU V XF151 7 0.4 694 540
FV 158 1 8400 1 15000 6600 VIK NORD RKJ CL - HOLE/RINGERIKE 5 0.4 12 936 000
FV 213 3 0 3 1500 1500 NESBYEN ST. - NESBYEN ST. 7 0.5 3 570 000
FV 240 1 4211 1 6233 2022 GRANDOKKEN -3 -0.2 3 609 270
FV 247 1 1130 1 1930 800 HOVE X F247/2 5 0.3 1 120 000
FV 247 1 1930 1 2557 627 HOVE X F247/2 - DENGERUD XF246 2 0.1 877 800
FV 280 1 8 1 2902 2894 VIKERSUND N 3 0.3 7 292 880
FV 280 2 13720 2 16324 2604 KRØDEREN - SAGLIA 3 0.2 6 015 240
FV 281 4 11062 4 13608 2546 UGSTAD X289/F3 2 0.1 5 970 370
FV 285 4 242 4 1573 1331 ENGER X R 284 6 0.4 3 028 025
FV 287 1 1694 1 4784 3090 BLAAFARVEVÆRKET S - LINDERUD BRU 4 0.3 8 652 000
FV 287 2 654 2 3070 2416 SIMOSTRANDA 4 0.4 5 750 080
FV 287 2 3070 2 7238 4168 5 0.4 10 211 600
FV 287 2 13618 2 15264 1646 VELSTAD XF132 5 0.4 4 147 920
FV 287 2 20847 2 21308 461 PRESTFOSS S - PRESTFOSS N 6 0.4 1 161 720
53990 122 105 651
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad (kr)
EV 16 1 0 1 1705 1705 OPPLAND GR.  - HEGGENES 3 0.2 5 669 125
EV 16 2 1005 2 2187 1182 LUNDE - KVITSAND 6 0.4 2 689 050
EV 16 5 6235 5 9985 3750 HEN - HALLINGBY 1 0.1 9 975 000
EV 16 7 14 7 2338 2324 RISESLETTA - X FV35 HOV 2 0.2 5 693 800
EV 18 1 3755 1 6000 2245 KIRKELINNA - FOSSKOLLEN S 1 0.2 3 300 150
RV 7 1 9430 1 10790 1360 BORGERUD - VÆLA BRU 5 0.4 3 474 800
RV 7 1 10790 1 12295 1505 VÆLA BRU - XFV176 5 0.4 3 792 600
RV 7 2 12276 2 14500 2224 TRONTJERN - HAMREMOEN X FV280 4 0.3 5 448 800
RV 7 5 8862 5 8959 97 FLÅ KIRKE XF203 - FLÅ KIRKE XF203 5 0.4 220 675
RV 7 9 8803 9 11523 2720 HERAD - GOL SYD 4 0.3 6 188 000
RV 7 15 3316 15 4527 1211 USTE 5 0.3 2 755 025
RV 35 7 0 7 2300 2300 SNYTA XF162 - STYGGEDAL XE16 R 4 0.3 5 393 500
RV 52 1 53 1 989 936 GOL V X R 7 - GOL X R 51 4 0.4 2 293 200
RV 52 1 989 1 3900 2911 GOL X R 51 4 0.4 6 826 295
RV 52 1 3900 1 5625 1725 GOL V X R 7 - ROBRU 7 0.5 4 045 125
RV 52 2 381 2 3022 2641 ROBRU - GLADHUS 1 0.1 6 193 145
RV 52 2 5822 2 8253 2431 GRANHEIM - EIKREDAMMEN 7 0.5 5 785 780
RV 52 3 3060 3 4083 1023 TRYM - TRYM 6 0.4 2 291 520
RV 52 3 4083 3 5810 1727 TRYM 6 0.4 4 231 150
36017 86 266 739Antall meter
Antall meter Totalkostnad
Totalkostnad
Side 1 av 2
Vedlegg 2
PMS-parseller med levetidsfaktor 0,5 <= f < 0,7
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad (Kr)
FV 11 2 4625 2 7485 2860 SUNDBY X F6 - KROKODDEN 9 0.6 4 054 050
FV 19 1 2700 1 6000 3300 RØYNE - BREVIK X284 8 0.5 3 564 000
FV 23 2 2700 2 4267 1567 HEGG 6 0.5 2 326 995
FV 35 2 0 2 2354 2354 BREKKESKÅKA - VESTFOSSEN 6 0.5 3 177 900
FV 35 7 1304 7 2526 1222 TOLPINRUD - HØNEFOSS 6 0.5 1 869 660
FV 35 51 836 51 1400 564 MEIERIET XF172 5 0.6 888 300
FV 35 51 1400 51 2255 855 VEIEN 5 0.6 673 313
FV 35 1 4697 1 10033 5336 TRYTERUD - BREKKESKÅKA X FV70 8 0.6 7 323 660
FV 35 1 10033 1 10620 587 TRYTERUD - BREKKESKÅKA X FV70 8 0.6 805 657
FV 37 1 13776 1 14250 474 TELEMARK GRENSE - STENGELSRUD X40 7 0.5 693 225
FV 37 1 3056 1 4408 1352 LØKA BRU 8 0.6 2 068 560
FV 37 1 0 1 2912 2912 TELEMARK GRENSE 9 0.6 4 717 440
FV 40 6 12500 6 14246 1746 MOEN 8 0.6 2 651 738
FV 40 9 20165 10 151 2260 SPORAN - RØDBERG 9 0.6 3 508 650
FV 40 10 7289 10 9235 1946 HEGGHEIM - UVDAL 10 0.7 2 977 380
FV 148 1 3900 1 6000 2100 STRANDGT.X R287 - BRÅTEN X280 9 0.6 2 835 000
FV 149 1 2300 1 4300 2000 BUSKERUD - REFSAL X F150 9 0.7 2 565 000
FV 149 2 0 2 767 767 MODUM/ØVRE EIKER - SKOTSELV 9 0.6 1 035 450
FV 163 1 700 1 2000 1300 VESTERNBAKKEN 7 0.6 2 062 125
FV 172 2 9290 2 10900 1610 KILLINGSTRØMMEN 10 0.7 1 992 375
FV 214 1 0 1 734 734 NESBYEN X R7 - NESBYEN 6 0.5 1 089 990
FV 241 2 4601 2 6102 1501 KLEKKEN - OPPLAND/GJØRUD 7 0.6 2 296 530
FV 280 1 8232 1 9158 926 HILSEN - HONERUD 6 0.5 1 375 110
FV 280 2 0 2 2887 2887 SNARUM 6 0.5 4 287 195
FV 280 2 2887 2 6314 3427 SNARUM - HAMREMOEN X7 8 0.6 5 397 525
FV 280 2 6870 2 9985 3115 Krødsh. grense 8 0.6 4 695 862
FV 280 2 9985 2 12715 2730 Krødsh. grense 7 0.5 4 054 050
FV 281 4 8605 4 11062 2457 TOFTE VEST - UGSTAD X289/F3 7 0.5 3 703 927
FV 285 4 1573 4 3351 1778 ENGER X R 284 - FJELLSTUA XE16 9 0.6 2 600 325
FV 287 1 5 1 573 568 ÅMOT S X35 - ÅMOT SENTRUM XF144 5 0.6 881 820
FV 287 3 982 3 3705 2723 SVARTEBERGVIKA S 8 0.6 3 921 120
59958 86 093 932
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad (Kr)
EV 16 4 9585 4 11934 2349 BERGSUND - BUSTERUDMOEN 7 0.6 3 488 265
EV 16 51 5242 51 5416 174 X R35 VEIEN - VE X7 5 0.5 391 500
EV 134 7 11520 7 11850 330 BUVANNET SØR - JERPETJERNBEKKEN N 7 0.6 527 918
RV 7 1 12295 1 15495 3200 X FV176 - EVJU BRU 8 0.7 5 184 000
RV 7 5 2726 5 6718 3992 SJØLINGELVA BRU 8 0.7 6 287 400
RV 7 5 6718 5 8862 2144 FLÅ KIRKE XF203 8 0.7 3 135 600
RV 7 9 6903 9 8803 1900 STEGERUD - HERAD 8 0.7 2 992 500
RV 7 10 3605 10 5046 1441 ROTNEIM 7 0.6 2 269 575
RV 7 11 6224 11 7600 1376 GULLHAGEN 7 0.6 2 724 480
RV 7 11 11013 12 719 859 ÅL VEST - GULLHAGEN 6 0.5 1 352 925
RV 7 12 719 12 1915 1196 GULLHAGEN - HAGAFOSS 7 0.6 1 883 700
RV 7 12 11101 12 12184 1083 ÅL VEST - HAGAFOSS X50 7 0.6 1 656 990
RV 7 13 974 13 2018 1044 KVISLA XF251 - GRANHEIM 10 0.7 2 372 490
RV 7 13 4533 13 5165 632 KVISLA - GEILO X40 9 0.6 1 038 060
RV 7 13 5165 13 9281 4116 KVISLA - GEILO X40 6 0.5 6 297 480
RV 7 15 1341 15 3316 1975 SLÅTTO 10 0.7 2 799 563
Antall meter Totalkostnad
Side 2 av 2
RV 7 15 9630 15 12413 2783 STEINVIKA VEST 10 0.7 4 070 138
RV 35 5 11900 6 2309 909 VIKERSUND N 6 0.7 1 513 485
RV 35 6 16000 6 17450 1450 TYRISTRAND - 6 0.5 2 283 750
RV 52 2 8253 2 10291 2038 EIKREDAMMEN - FLÅMYRI 8 0.5 3 118 140
RV 52 2 10291 2 12360 2069 FLÅMYRI - HJELMEN 7 0.5 3 072 465
RV 52 3 5 3 3060 3055 ULSÅK - TRYM 8 0.6 4 536 675
RV 52 4 1964 4 5319 3355 SKØYTEN BRU 9 0.6 4 906 688
RV 52 4 5319 4 8324 3005 STORESKAR 8 0.6 4 530 037
46475 72 433 823Antall meter Totalkostnad
Vedlegg 3
PMS-parseller med levetidsfaktor 0,7 <= f < 1,2
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad (Kr)
FV 3 3 4900 3 6630 1730 SELVIK - SELVIK 10 0.7 1 479 150
FV 11 1 0 1 863 863 ÅSVEIEN BRU N X F289 11 0.9 854 370
FV 16 1 2400 1 3300 900 HEIATOPPEN 7 0.8 972 000
FV 21 1 0 1 245 245 LIERBYEN X R285 - LIERBYEN X R285 9 0.8 279 300
FV 21 1 9005 1 9639 634 MEHREN - GLITREVEGEN 14 0.9 570 600
FV 30 1 0 1 815 815 SOLUMSTRAND X319 - SOLUM XF31 11 0.7 745 725
FV 35 2 3707 2 4695 988 VESTFOSSEN - TORESPÆREN XF73 9 0.8 889 200
FV 35 7 2526 7 2997 471 HØNEFOSS - HØNEFOSS SENTRUM XA 10 0.8 600 525
FV 37 1 2912 1 3056 144 TELEMARK GRENSE - STENGELSRUD X40 10 0.7 133 920
FV 40 2 1318 2 3328 2010 HVITTINGF X R 32 11 0.9 1 959 750
FV 40 6 3875 6 5878 2003 TROLLERUD - GRÅTEN 9 0.8 2 133 195
FV 40 6 8700 6 10710 2010 ØYGARDEN - GRETTEFOSS BRU 9 0.8 2 110 500
FV 40 7 2597 7 4035 1438 V MØTHE 11 0.8 1 466 760
FV 40 7 6495 7 8294 1799 NESET - 11 0.8 1 727 040
FV 40 7 10194 7 11144 950 FLESBERG - NUMEDALSBANEN 10 0.7 954 750
FV 40 7 12500 7 13991 1491 NUMEDALSBANEN - RASTEPLASS 10 0.7 1 610 280
FV 40 8 11817 8 13174 1357 HOLMAN - BRUHAUG 12 0.9 1 363 785
FV 40 8 18596 8 19427 831 VEGGLI BRU - MYKSTU BRU 10 0.7 772 830
FV 40 8 24240 8 25393 1153 - X VERJEDALEN 14 0.9 1 158 765
FV 40 10 151 10 2105 1954 RØDBERG - NYGARD 13 0.9 2 022 390
FV 40 10 2105 10 4507 2402 NYGARD - PERSGARDJORDET 12 0.8 2 450 040
FV 40 10 4507 10 7289 2782 PERSGARDJORDET - HEGGHEIM 11 0.7 2 837 640
FV 40 11 5000 11 8402 3402 BJØRKEFLÅTA - DAGALI BRU 10 0.8 3 214 890
FV 50 3 9281 3 13599 4318 STORESTØL - SVEINGARDSBOTN 12 0.9 4 015 740
FV 51 1 6013 1 6997 984 BAKKO 13 0.9 1 077 480
FV 65 1 8095 1 9000 905 SKARRUD X F70 - HAKAVIK 12 0.8 583 725
FV 87 1 360 1 2798 2438 AVKJ. GAMLEGRENDSÅSEN - GOMSRUD 7 0.8 2 900 001
FV 88 1 4150 1 7902 3752 BRUA BRU 13 0.9 3 264 240
FV 116 2 1200 2 2081 881 NOREFJORD - ÅSBØGREND 15 0.9 726 825
FV 117 1 0 1 2397 2397 RUSTAN X R40 - TEIGEN 14 0.9 1 797 750
FV 120 2 14800 2 18600 3800 TUNHOVD X F214 - NORE OG UVDAL/HOL 11 0.8 3 420 000
EV 134 7 607 7 1059 452 VEUNGSDALEN - SAGGRENDA 8 0.8 481 380
FV 141 1 0 1 520 520 FLATTUM X R35 - RUUD XKV 13 0.8 397 800
FV 145 50 0 50 137 137 KATFOSS X R35 - KATFOSS X R35 11 0.8 184 950
FV 149 1 4300 1 6940 2640 REFSAL X F150 - MODUM/Ø.EIKER 12 0.9 2 217 600
FV 150 1 0 1 2211 2211 REFSAL X F149 - BORGEVAD XF63 13 0.8 1 857 240
FV 155 1 4523 1 8447 3924 RØRVIK XE16 12 0.9 4 002 480
FV 157 1 0 1 2362 2362 STEINSSLETTA X E16 - HOLE/RINGERIKE 12 0.8 1 665 210
FV 157 2 0 2 722 722 HOLE/RINGERIKE - KALKVERKET XF156 14 0.9 509 010
FV 158 1 15000 1 17179 2179 HOLE/RINGERIKE 12 0.9 1 830 360
FV 163 1 2500 1 3994 1494 KLEKKEN X241 10 0.8 1 792 800
FV 172 2 10900 2 11671 771 KILLINGSTRØMMEN - KILLINGSTRØMMEN 14 0.9 670 770
FV 179 1 3200 1 7160 3960 SOLLI - SOLLI X7 12 0.9 2 851 200
FV 192 1 481 1 881 400 NORESUND BRU - X F192 HP01 11 0.8 414 000
FV 192 2 6400 2 10000 3600 NORE X F192 HP1 - FYRANDSBRÅTEN XF19 12 0.9 2 916 000
FV 193 1 0 1 8075 8075 KORSET X R7 - REDALEN 14 0.9 6 177 375
FV 203 1 0 1 2500 2500 FLÅ X R7 - HEIE 12 0.9 2 400 000
FV 211 2 5630 2 6491 861 FLÅ/NES 10 0.8 774 900
FV 224 1 4800 1 7800 3000 ROBRU X R52 - FUGLEHAUG 14 0.9 2 475 000
FV 241 1 541 1 1144 603 HESSELBERG XF156 9 0.8 606 015
FV 241 1 1144 1 2109 965 HØNEN XE16 - KLEKKEN 9 0.8 969 825
FV 241 2 3141 2 4601 1460 KLEKKEN - OPPLAND/GJØRUD 9 0.8 1 533 000
FV 241 2 6102 2 7239 1137 OPPLAND/GJØRUD 9 0.8 1 142 685
FV 245 1 0 1 398 398 Ål X R7 - ÅL ST 14 0.9 429 840
FV 247 2 0 2 725 725 HOVE (ARM) - SKRATTEGARD 15 0.9 435 000
FV 280 2 18928 2 19517 589 HAMREMOEN X7 13 0.9 609 615
FV 280 2 12715 2 13720 1005 KRØDEREN - KRØDEREN 14 0.9 1 040 175
FV 281 2 3992 2 6797 2805 HUSEBYBAKKEN - HUSEBYBAKKEN 11 0.8 2 608 650
FV 281 3 3019 3 4476 1457 RØD 14 0.9 1 376 865
FV 281 3 6086 3 6417 331 RØD 14 0.9 158 880
FV 281 3 8103 3 9142 1039 TOFTE ØST - TOFTE SØR 14 0.9 981 855
FV 281 4 0 4 2907 2907 TOFTE VEST 10 0.7 3 008 745
FV 284 1 3701 1 5847 2146 KYLLERUD XF21 - GRANUM X F21 12 0.8 1 834 830
FV 284 2 21774 2 22727 953 VIKERSUND BRU - VIKERSUND VEST X35 13 0.9 1 086 420
FV 285 3 2777 3 2908 131 LYNGÅS - LYNGÅS X282 9 0.9 141 480
FV 285 3 3078 3 7868 4790 LYNGÅS X R 282 11 0.9 4 526 550
FV 286 2 13 2 3183 3170 KREKLING X F73 - TEIGEN X F71 11 0.7 2 995 650
FV 286 2 3183 2 4587 1404 TEIGEN X F71 11 0.7 1 326 780
FV 287 1 4784 2 654 1551 8 0.7 1 628 550
FV 287 3 4065 3 7593 3528 SVARTEBERGVIKA N 11 0.8 3 492 720
FV 287 4 3868 4 5900 2032 FOSS BRU - NEDRE EGGEDAL 12 0.9 2 194 560
FV 319 1 1714 1 3776 2062 MERKET XARM - OSC.KJÆRS VEI 8 0.9 2 103 240
128843 119 943 171
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad (Kr)
EV 16 1 3745 1 6484 2739 VALDRESPORTEN - NES BRU SØR 14 0.9 2 793 780
EV 16 2 2187 2 5378 3191 KVITSAND - HÅVERVIKA 12 0.8 3 206 955
EV 16 2 5378 2 8008 2630 HÅVERVIKA - X BJONEVIKA 11 0.7 2 682 600
EV 16 3 226 3 1144 918 BLAKSTVEDT SYD - BLAKSTVEDT 12 0.8 991 440
EV 16 3 1144 3 2953 1809 BLAKSTVEDT SYD 13 0.9 1 953 720
EV 16 5 3811 5 4988 1177 HALLINGBY - MOEN 9 0.8 1 200 540
EV 16 6 3454 6 4249 795 BILITTMOEN - HENSMOEN 10 0.9 1 037 475
EV 16 7 2338 7 3700 1362 X FV35 HOV - X FV180 VIULVEIEN 8 0.9 1 470 960
EV 16 51 2052 51 4450 2398 VEIEN XR35 - BEGNA BRU 9 0.9 3 345 210
EV 16 51 6790 51 7370 580 STYGGEDAL - STYGGEDAL 5 0.7 861 300
EV 18 1 2155 1 4000 1845 AKERSHUS/LIERSKOGEN - KIRKELINNA 5 0.8 1 134 675
EV 18 1 6500 1 9000 2500 FOSSKOLLEN S - BOMSTASJON 5 0.8 1 638 750
EV 18 1 6500 1 9000 2500 FOSSKOLLEN S - BOMSTASJON 5 0.8 1 638 750
EV 18 1 11524 1 12460 936 HØVIK - DRAMMENSBRUA 5 0.8 547 560
EV 134 3 1000 3 1872 872 FJERDINGEN - AVKJ. MJØNDALEN 5 0.7 1 281 840
EV 134 3 1888 3 1996 108 FJERDINGEN - AVKJ. MJØNDALEN 5 0.7 158 760
EV 134 3 1996 3 2704 708 AVKJ. MJØNDALEN - LANGEBRU X35/F51 5 0.7 1 019 520
EV 134 3 3040 3 3197 157 AVKJ. MJØNDALEN - LANGEBRU X35/F51 5 0.7 226 080
EV 134 7 4800 7 6220 1420 BUVANNET SØR 8 0.7 1 514 430
EV 134 7 11850 7 13500 1635 JERPETJERNBEKKEN N - TELEMARK/KNUTS 9 0.8 1 743 728
RV 7 2 0 2 2852 2852 SOKNA - BERGLAND 10 0.8 3 080 160
RV 7 3 2561 3 4643 2082 SKOGVOLL - BJRETNES 8 0.9 2 186 100
RV 7 3 8731 3 11512 2781 KLEIVA - ØRPEN 9 0.8 2 878 335
RV 7 3 11512 3 14600 3053 ØRPAN - HELLERUD 11 0.9 3 114 060
RV 7 3 14600 3 15650 1050 HELLERUD - VEIKÅKER 10 0.8 1 102 500
RV 7 3 17911 3 20875 2964 HAUGERUD - ØRGENVIKA 9 0.8 3 067 740
RV 7 4 4505 4 5346 841 ØRGENVIKA - TROMMALD BRU 10 0.8 908 280
RV 7 4 5346 4 6794 1448 TROMMALD BRU 9 0.8 1 563 840
RV 7 6 1530 6 3233 1703 TRØSTHEIM  - GRÅTEN 9 0.8 2 554 500
RV 7 6 3233 6 6764 3531 GRÅTEN - X FV203 10 0.8 5 296 500
RV 7 8 6239 8 8252 2013 ROLØKKEN - ALFARVEIEN 11 0.9 2 113 650
TotalkostnadAntall meter
RV 7 8 15460 8 17043 1583 NESBYEN - DOKKEN 11 0.9 1 780 875
RV 7 10 10 10 1199 1189 GOL VEST - FOSSHEIM 9 0.8 1 212 780
RV 7 10 1199 10 3605 2406 FOSSHEIM 9 0.8 2 526 300
RV 7 10 7902 10 9479 1577 GOL VEST - TORPO VEST 9 0.8 1 703 160
RV 7 10 9479 10 10566 1087 TORPO ØST XF241 10 0.8 1 173 960
RV 7 10 10889 11 120 3036 TORPO ØST XF241 - TORPO VEST 11 0.9 3 415 500
RV 7 11 1180 11 2020 840 HEIMEVERNSKOLEN 9 0.8 945 000
RV 7 11 2020 11 4303 2283 TORPO VEST - GULLHAGEN 10 0.8 2 568 375
RV 7 11 4303 11 6224 1921 GULLHAGEN 11 0.9 2 305 200
RV 7 11 7600 11 11013 3413 ÅL VEST 9 0.8 4 453 965
RV 7 12 2404 12 2947 543 STRANDAFJORDEN - BREIE 9 0.8 602 730
RV 7 12 7716 12 11101 3385 ÅL VEST - HAGAFOSS X50 8 0.7 3 808 125
RV 7 12 12184 13 307 914 HAGAFOSS 11 0.9 1 055 670
RV 7 14 1946 14 4010 2064 GEILO X40 - SLÅTTO 11 0.7 1 981 440
RV 7 14 4912 15 606 699 SLÅTTO - HAUGASTØL 11 0.7 681 525
RV 7 15 4527 15 5294 767 USTE - VARDEGG 14 0.9 782 340
RV 7 15 5294 15 5905 611 VARDEGG 11 0.7 623 220
RV 7 15 6432 15 6712 280 USTADOSET - USTADOSET 12 0.8 273 000
RV 7 15 5905 15 6432 527 USTADOSET 11 0.7 513 825
RV 23 3 8075 3 8885 810 LAHELL N 5 0.8 862 650
RV 35 6 8680 6 10451 1771 HENÅA - NAKKERUD 11 0.9 1 726 725
RV 35 6 10572 6 10762 190 HENÅA - NAKKERUD 11 0.9 185 250
RV 52 1 8254 1 8308 54 ROBRU - ROBRU 14 0.9 55 890
RV 52 2 13611 2 15771 2160 HARAHAUG - MYTE X FV232 13 0.9 2 170 800
RV 52 2 15771 3 5 2929 MYTE X FV232 - ULSÅK 11 0.7 2 943 645
RV 52 4 74 4 1870 1796 TRYM - SKØYTEN BRU 12 0.9 1 751 100
RV 52 4 8324 4 9707 1383 LIATØLEN - STORESKARD 10 0.7 1 410 660
RV 52 4 9707 4 11235 1528 STORESKARD - HOVDA 12 0.9 1 604 400
RV 52 4 19834 4 22257 2423 BJØBERG - HEIMRETJERNE 10 0.7 2 653 185
RV 52 4 24757 4 26397 1640 SLETTEVATNET - SOGN OG FJORDANE GRE 10 0.8 1 672 800
RV 282 1 3280 1 3740 460 STRØMSØ BRU - HOLMEN BRU 5 0.8 514 050
100867 108 271 882TotalkostnadAntall meter
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Vedlegg 4
Vegstrekninger med tillatt aksellast under 10 tonn
Bruksklasse Tillatt vogntoglengde Maks totalvekt
Sommer Vinter Generelt Tømmer Generelt Tømmer
FV 243 Over Fesja bru 0.043 BkT8 Ikke 19.5 22 40
FV 29
Vestfold grense/Flåta bru - Vestfold grense/ 
Karlsrud 0.622 BkT8 Bk10 19.5 22 50
FV 29 Vestfold gr/Jonsrud - Unnelsrud x Fv34 0.32 BkT8 Bk10 19.5 22 50
FV 31 Nordbyveien x Fv319 - Lollandkrysset 3.058 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 33 Andorsrudvn - Skoger kirke x Fv34 4.25 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 63 Brutangen - Letmolia 4.726 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 64 Ødegården - Ramvik x Fv134 12.823 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50 56
FV 96 Garder x Fv88 - Rødshøgda x Fv72 10.328 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 98 Arm over Tåskjestryken - Tåskje Nord x Fv40 0.731 Bk8 B 19.5 22 32
FV 99 Låg x Fv134 - Jerpeton x Fv131 6.576 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 201
Sønstebydalen x Rv7 - Trommald x 
Kommunalveg 3.23 BkT8 B 19.5 22 40
FV 201 Arm x Fv201 - x Fv201 0.272 BkT8 B 19.5 50
FV 201
Arm Trommald Sør x Fv201 - Trommaldstøa 
x Rv7 0.403 BkT8 B 19.5 22 40
FV 202 Gulsvik x Rv7 - Veteren 7.146 BkT8 B 19.5 22 40
FV 203
Austvoll bru Nord - Tollevsrud x Rv7 max 
totalvekt 10, BK 4 0.339 Spes Ikke 12.4
FV 224 Fuglehaug - Båste x Fv231 0.023 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 224 Fuglehaug - Båste x Fv231 7.52 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 232 Mythe x Rv52 - Langehaug x Fv231 2.122 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 233 Moen bru x Rv52 - Skogstad x Rv52 5.805 BkT8 Bk10 B 19.5 22 50
FV 157 Steinsletta x Ev16 - Kalkverket x Fv156 2.362 BkT8 Bk10 A 19.5 50
FV 72 Smedbrua øst - Stertebakke x Ev134 2.425 BkT8 Bk10 19.5 22 50 56
FV 81 Arm Hvål - Komnes bru 0.212 Bk8 19.5 32
FV 81 Over Komnes bru BK 1 0.098 Spes 12.4
FV 81 Komnes bru - Komnes x Fv40 0.314 Bk8 19.5 32
FV 86 Jordbru x Ev134 - Gustkiste bru S 0.447 BkT8 Bk10 19.5 22 50
FV 86 Gustkiste bru S - Hedenstad krk x Fv84 1.94 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 89 x Gml.bru/Hyttegt. - Gamlebrua øst Bk 1 0.15 Spes 12.4
FV 96 Garder x Fv88 - Rødshøgda x Fv72 0.977 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 192 Norefjell skiheis - Ringnes bru Sør 3.575 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 192 Ringnes bru Sør - Ringnes 1.064 BkT8 Bk10 B 19.5 22 50
FV 19 Granum x Fv284 - Breivik x fv284 6.648 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 22 Kjellstad x Rv23 - Sandaker x Fv23 1.112 BkT8 Bk10 Ikke 12.4 50
FV 63 Brutangen - Letmolia 7.933 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 64 Arm Sønju - Thorud x Fv63 0.035 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 64
Arm Steinsrud bru - Steinsrud x Fv63 Max 
tillatt totalvekt 42 tonn 0.028 BkT8 Bk10 A 19.5 50
FV 141 Rud x Fv140 - London x Fv142 1.508 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 142 Rud kapell x Rv35 - Nakkerud x Rv 35 3.414 Bk8 Bk10 A 19.5 22 50
"Tømmer" verdier gjelder kun for 
7-akslede spesialvogntog for tømmertransport
Lier
Krødsherad
Gol
Kongsberg
Hole
Modum
Drammen
Flesberg
Flå
Hemsedal
Veg-
gruppeLengdeVeg Vegstrekning
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FV 148 Øydeneshagen x Fv148 - Sysle x Fv280 2.205 BkT8 B 19.5 22 40
FV 109 Skagsoset x Fv40 - over Skagsoset bru 0.25 BkT8 B 19.5 40
FV 116
Kravikfjord bru x Fv40 - Kravikfjord bru vest 
BK 7 25 tonn – Vogntoglengde: 15m, 
Kravikfjord bru x Fv40 - Kravikfjord bru vest 0.226 Spes Ikke 15
FV 116 Kravikfjord bru vest - Teigsåi bru nord 0.995 BkT8 B 19.5 40
FV 116 Teigsåi bru nord - Norefjord stasjon 7.799 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 118 Gvammen x Fv40 - Vrenne 1.235 BkT8 Bk10 19.5 22 50
FV 118 Gvammen Nord x Fv118 - Gvammen stasjon 0.624 BkT8 Bk10 19.5 22 50
FV 121 Rødberg x Fv40 - Viko 5.876 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 122 Over Rolfs bru øvre 0.015 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50 56
FV 124 Bjørkeflåta - Telemark grense 14.816 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 142 Rud kapell x Rv35 - Nakkerud x Rv 35 3.359 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 157 Steinsletta x Ev16 - Kalkverket x Fv156 0.722 BkT8 Bk10 A 19.5 50
FV 166 Viul x Fv180 - Loeshagen x Fv181 2.37 BkT8 Bk10 B 12.4 50
FV 171 Veien x arm Fv35 - Kihlebakke x Fv172 2.866 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 172 Hallingby (Hval) x Ev16 - Skollerud x Fv172 1.719 BkT8 B 19.5 22 40
FV 176
Kvernvollen x Rv7 - Kvernvollen bru - Gardhamar 
x Rv7 4.241 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 177 Barnås bru x Rv7 - Verkens bru x Rv7 5.881 BkT8 Bk10 B 19.5 22 50
FV 179 Over Langvassbråten bru 0.119 BkT8 19.5 22 50
FV 180 Avkj Hvlasmoen - Viul 3.366 BkT8 B 19.5 40
FV 183 Kullebrunn x Rv35 - Solum x Fv142 1.143 BkT8 Bk10 A 19.5 50
FV 107 Rollag st - Bruhaug - Mykstu mølle 13.586 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50
FV 107 Arm over Bruhaug - Bruhaug x Fv40 0.202 BkT8 Bk10 A 19.5 22 50 56
FV 6 Morberg nord X Kv - Sundbykrysset Fv11 8.976 BkT8 Bk10 A 19.5 50
FV 63 Brutangen - Letmolia 5.852 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 240 Tretterud - Grandokken 4.988 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 242 Opheimkrysset - Barskrind 5.647 BkT8 Bk10 A 19.5 50
FV 64 Arm Sønju - Thorud x Fv63 0.308 BkT8 Bk10 B 19.5 50
FV 64
Arm Steinsrud bru - Steinsrud x Fv63 
Max tillatt totalvekt 42 tonn 0.03 BkT8 Bk10 A 19.5
FV 72 Smedbrua øst - Stertebakke x Ev134 5.933 BkT8 Bk10 19.5 22 50 56
FV 96 Garder x Fv88 - Rødshøgda x Fv72 6.534 BkT8 Bk10 B 19.5 50
Oppjustert til Bk10
Bru begrenser aksellast
Grusdekke
Skal nedgraderes til kommunal veg
Øvre Eiker
Røyken
Ål
Sigdal
Nore og Ulvdal
Ringerike
Rollag
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Vedlegg 5
PMS-parseller med 8 tonn aksellast
Kat St Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Måleår Spor90
Krit.År
Spor
DkÅr f
F V 6 1   194 1  1 800  1 606 SLEMMESTAD X165 - MORBERG 2013   14.0 2024 2004 1.7
F V 6 1  1 800 1  4 000  2 200 MORBERG - NÆRSNES 2013   13.7 2025 2005 1.8
F V 6 1  4 000 1  7 000  3 000 NÆRSNES - HØVIKVOLLEN 2013   10.1 2028 2004 2.2
F V 6 1  7 000 1  8 700  1 700 HØVIKVOLLEN - BÅTSTØ 2013   14.0 2024 2004 1.8
F V 6 1  8 700 1  10 398  1 698 BÅTSTØ - SUNDBYKRYSSET XF11 2013   19.6 2017 2003 1.3
F V 19 1   0 1  2 700  2 700 X R284 GRANUM - RØYNE 2013   14.6 2055 2006 3.3
F V 19 1  2 700 1  6 000  3 300 RØYNE - BREVIK X284 2013   25.3 2012 2004 0.5
F V 19 1  6 000 1  6 648   648 RØYNE - BREVIK 2013   7.9 2046 2008 2.5
F V 22 2   0 2  1 112  1 112 KJELLSTAD X R23 - SANDÅKER XF23 2011   7.4 2047 2007 2.7
F V 29 2   0 2   320   320 VESTFOLD/JONSRUD - UNNELSRUD XF34 2013   9.9 2074 1901 11.5
F V 29 1   6 1   622   616 VESTFOLD/FLÅTA BRU - VESTFOLD/KARLSRUD 2013   9.4 2035 2008 1.8
F V 31 1   0 1  1 305  1 305 NØSTED BRUK X319 2013   13.5 2036 1989 3.4
F V 31 1  1 305 1  1 850   545 SOLUM X FV 2011   10.4 0 2013 0.0
F V 31 1  1 850 1  3 000  1 150 SOLUM X FV - LOLLAND S/V 2013   13.2 0 1991 0.0
F V 33 1  2 960 1  3 485   525 ANDORSRUDVEIEN 2013   8.2 2047 1989 4.8
F V 33 1  3 485 1  4 285   800 ANDORSRUDVEIEN - JORDBREKK 2013   15.5 2032 1990 3.0
F V 33 1  4 285 1  7 720  3 435 JORDBREKK - SKOGER KRK 2013   4.9 2054 2011 2.9
F V 33 1  7 720 1  9 429  1 709 SKOGER KRK - FAGERHEIM SØR XF31 2010   19.7 0 1995 0.0
F V 72 1   4 1   387   383 DARBU XF73 - DARBU XF73 2013   3.8 2056 2007 3.3
F V 72 1   387 1  1 874  1 487 DARBU XF73 2013   9.2 2045 2003 2.8
F V 72 1  1 874 1  5 721  3 847 DARBU XF73 CL - ØVRE EIKER/KONGSBERG 2013   6.0 2089 2007 5.5
F V 72 1  5 721 2   33  1 379 ØVRE EIKER/KONGSBERG 2013   7.2 2085 2007 5.2
F V 72 2   33 2  1 284  1 251 KONGSBERG/ØVRE EIKER 2013   5.3 2092 2007 5.7
F V 72 2  1 284 2  2 428  1 144 STERTEBAKKE XE134 2012   14.0 2020 1982 2.7
F V 96 1   0 1  1 554  1 554 GARDER X F88 - ØVRE GVAM 2013   13.9 2025 2004 1.3
F V 96 1  1 554 1  3 775  2 221 ØVRE GVAM - TOVTJENN 2013   4.2 2097 2011 5.7
F V 96 1  3 775 1  6 580  2 805 TOVTJENN - BRÅTATJENN 2013   7.3 2084 2012 4.8
F V 96 1  6 580 1  8 625  2 045 BRÅTATJENN - GUTTERUD 2013   8.8 2078 2012 4.4
F V 96 1  8 625 1  10 328  1 703 GUTTERUD - DALSETER 2013   12.0 2065 2013 3.5
F V 96 2   0 2  2 000  2 000 DALSETER -  ANDERSPLASSEN 2013   7.1 2085 2013 4.8
F V 96 2  2 000 2  4 467  2 467 ANDERSPLASSEN - LAUVLITJERNVEIEN 2013   11.6 2030 2008 1.5
F V 99 1   0 1  7 866  7 866 LÅG X F134 - LETMOLIA XF63 2013   8.7 2079 2013 4.4
F V 107 1   895 1  4 731  3 527 ROLLAG - MYKSTU 2013   3.7 2099 2008 6.1
F V 107 1  4 731 1  7 800  3 069 ROLLAG XF106 2013   12.8 2062 1969 7.2
F V 107 1  7 800 1  12 500  4 700 STÆRNES X R40 - MYKSTU BRU X40 2013   11.7 2067 2011 3.7
F V 107 1  12 500 1  15 695  3 195 MYKSTU BRU X40 2013   7.5 2083 2011 4.8
F V 109 1   0 1  1 688  1 688 SKAGSOSET XRV40 - LØYTESHAUGEN 2013   16.7 2047 1987 3.8
F V 116 1   235 1  2 000  1 765 ÅSLY - 2013   2.9 2102 1974 8.0
F V 116 1  2 000 1  5 412  3 412 ÅSLY X R40 - HVÅLE X40 2013   13.2 2061 1974 5.4
F V 116 1  5 412 1  6 627  1 215 ÅSLY - NORESUND 2013   3.7 2099 1974 7.8
F V 116 1  6 627 1  7 595   968 ÅSLY X R40 - HVÅLE X40 2013   13.2 2061 1974 5.4
F V 116 1  7 595 1  9 150  1 555 ÅSLY - NOREFJORD 2013   9.6 2075 1974 6.3
F V 116 1  9 150 1  9 792   642 ÅSLY X R40 - HVÅLE X40 2013   13.2 2061 1974 5.4
F V 118 1   0 1  1 235  1 235 GVAMMEN BRU X R40 - VRENNE 2013   8.9 2078 2011 4.5
F V 118 50   0 50   624   624 GVAMMEN N XF118 - GVAMMEN ST 2013   7.8 2082 2011 4.7
F V 121 1   950 1  5 876  4 926 VIKO 2013   8.7 2079 2005 4.9
F V 124 1   0 1  3 297  3 297 Telemark grense - Sandbu 2013   2.6 2103 2013 6.0
F V 124 1  3 297 1  6 266  2 969 Sandbu - Sønstevann 2013   9.0 2077 2005 4.5
F V 124 1  6 266 1  7 491  1 225 Sønstevann - Fjellheim 2012   11.3 2067 2003 4.0
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F V 124 1  7 491 1  12 012  4 521 Fjellheim - Imingan 2012   19.1 2036 2003 2.1
F V 124 1  12 012 1  14 452  2 440 Imingan - Bjørkeflåta 2013   0.0 2061 2003 3.6
F V 124 1  14 452 1  14 818   366 Bjørkeflåta - Bjørkeflåta 2013   6.6 2087 2007 5.3
F V 141 1   520 1  2 050  1 530 RUUD XKV - LONDON XF142 2013   9.0 2077 1970 6.7
F V 142 1   0 1  3 414  3 414 RUUD X R35 - MODUM/RINGERIKE 2013   10.1 2034 2009 1.7
F V 142 2   0 2  3 305  3 305 MODUM/RINGERIKE - NAKKERUD X35 2013   21.3 2017 1978 3.0
F V 157 1 0 1 2362 2362 STEINSSLETTA X E16 - HOLE/RINGERIKE 2013 0.0 2016 2004 0.8
F V 157 2   0 2   722   722 HOLE/RINGERIKE - KALKVERKET XF156 2013   20.9 2018 2004 0.9
F V 166 1   0 1  2 370  2 370 VIULSVEIEN - HVALSVEIEN 2013   19.8 2034 1990 2.8
F V 172 51   5 51  1 724  1 719 HALLINGBY X E16 - SKOLLERUD XF172 2013   8.1 2081 2013 4.5
F V 176 1   0 1  4 241  4 241 KVERNVOLLEN - GARDHAMAR X7 2013   20.0 2033 2005 1.8
F V 177 1   0 1  5 881  5 881 BARNÅS BRU X R7 - VERKENS BRU X7 2013   18.2 2041 1990 3.2
F V 180 1   6 1  1 208  1 202 HVALSMOEN X R35 2013   3.9 2098 2013 5.7
F V 180 1  1 208 1  3 440  2 232 VIUL 2013   17.1 2045 1983 4.4
F V 183 1   0 1  1 143  1 143 KULLEBUNN X R35 - SOLUM XF142 2013   16.4 2026 2006 1.3
F V 192 1  5 268 1  10 607  5 339 RINGNES 2013   16.6 2046 2006 2.7
F V 201 1   3 1  1 224  1 221 SØNSTEBYDALEN X7 2013   31.1 2010 1973 2.3
F V 201 1  1 224 1  3 338  2 114 TROMALD SØR - TROMALDSTØA X RV7 2013   25.8 2034 1982 3.7
F V 201 50   0 50   221   221 TROMMALD 2013   42.3 2000 1982 1.3
F V 201 50   227 50   578   351 TROMMALD SØR XF201 - TROMMALDSTØA X7 2013   17.0 2045 1965 5.3
F V 202 1   0 1   840   840 GULSVIK X R7 2013   29.0 2011 1982 2.1
F V 202 1   840 1  7 146  6 306 VETEREN 2013   23.1 2021 1971 3.1
F V 224 1  7 800 1  9 156  1 356 FUGLEHAUG 2013   20.8 2030 1997 2.8
F V 224 2   0 2   250   250 HEMSEDAL/GOL - HEMSEDAL/GOL 2013   9.7 2075 1997 5.6
F V 224 2   250 2  2 500  2 250 HEMSEDAL/GOL 2013   6.5 2087 2010 4.8
F V 224 2  2 500 2  5 800  3 300 ROBRU 2013   6.0 2089 2010 4.9
F V 224 2  5 800 2  7 543  1 743 ROBRU - BÅSTE XF231 2013   6.2 2089 2010 4.9
F V 232 1   525 1  2 125  1 600 MYTE X R52 - LANGEHAUG XF231 2013   7.7 2083 2008 5.0
F V 233 1   0 1  4 401  4 401 MOEN X R52 2013   10.7 2047 2010 2.3
F V 233 1  4 401 1  5 500  1 099 SKOGSTAD X52 2013   20.1 2020 1992 1.8
F V 233 1  5 500 1  5 805   305 SKOGSTAD X52 - SKOGSTAD X52 2013   10.9 2070 1998 4.5
F V 240 1   5 1  1 304  1 299 TORPO X R7 2013   15.6 2051 1988 4.2
F V 240 1  1 304 1  6 233  4 929 GRANDOKKEN 2013   30.2 2000 2003 -0.2
F V 242 1   5 1  1 211  1 206 TORPO V X R7 2013   10.5 2071 1998 4.9
F V 242 1  1 211 1  3 345  2 134 TORPO V X R7 - BARSKRIND 2013   13.0 2028 2003 1.7
F V 242 1  3 345 1  6 820  3 475 BARSKRIND 2013   8.8 2078 2012 4.4
Side 1 av 1
Vedlegg 6
Kostnad PMS-parseller med 8 tonn aksellast og levetidsfaktor f <= 1,2
Kat Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde Sted fra-til Ltid-S f Kostnad
FV 19 1 2700 1 6000 3300 RØYNE - BREVIK X284 8 0.5 kr 3 564 000
FV 157 1 0 1 2362 2362STEINSSLETTA X E16 - HOLE/RINGERIKE 12 0.8 kr 1 665 210
FV 157 2 0 2 722   722 HOLE/RINGERIKE - KALKVERKET XF156 14 0.9 kr 509 010
FV 240 1 4211 1 6233 2022 GRANDOKKEN -3 -0.2 kr 3 609 270
8406 kr 9 347 490TotalkostnadAntall meter
Side 1 av 17
Vedlegg 7
Andel tungtrafikk på riks- og fylkesveger i Buskerud
Kat Vegst Nr FraHp FraM TilHp TilM Lengde TotalÅDT lange Korte Lange_A ÅDTÅr
E V 16 1 0 1 4867 4867 1950 14 1677 273 2013
E V 16 1 4867 1 6144 1277 2050 14 1763 287 2013
E V 16 1 6144 2 8173 8535 2850 14 2451 399 2013
E V 16 2 8173 3 8830 13592 2650 13 2306 345 2013
E V 16 4 0 4 7239 7239 2650 13 2306 345 2013
E V 16 4 7239 5 3495 8938 3800 13 3306 494 2013
E V 16 5 3495 5 5990 2495 4000 15 3400 600 2013
E V 16 5 5990 5 9985 3995 4550 15 3868 683 2013
E V 16 6 0 6 5337 5337 5300 15 4505 795 2013
E V 16 6 5914 6 5998 84 6200 10 5580 620 2013
E V 16 7 0 7 2331 2331 6200 10 5580 620 2013
E V 16 7 2331 7 3572 1241 8600 11 7654 946 2013
E V 16 7 3572 7 9317 5745 8600 11 7654 946 2013
E V 16 50 10 50 609 599 2000 10 1800 200 2013
E V 16 51 0 51 59 59 8400 15 7140 1260 2013
E V 16 51 59 51 85 26 8400 15 7140 1260 2013
E V 16 51 85 51 350 265 8400 15 7140 1260 2013
E V 16 51 350 51 394 44 8400 15 7140 1260 2013
E V 16 51 394 51 498 104 8400 15 7140 1260 2013
E V 16 51 498 51 2675 2177 8600 15 7310 1290 2013
E V 16 51 2675 51 4450 1775 8900 15 7565 1335 2013
E V 16 51 4450 51 4487 37 8900 15 7565 1335 2013
E V 16 51 4487 51 4507 20 8900 15 7565 1335 2013
E V 16 51 4507 51 4766 259 8900 15 7565 1335 2013
E V 16 51 4766 51 5140 374 9500 15 8075 1425 2013
E V 16 51 5140 51 5182 42 10000 14 8600 1400 2013
E V 16 51 5242 51 6926 1684 10000 14 8600 1400 2013
E V 16 51 6926 52 282 726 10000 14 8600 1400 2013
E V 18 1 0 1 4000 4000 45400 11 40406 4994 2013
E V 18 1 4000 1 10050 6050 49750 11 44278 5473 2013
E V 18 1 10050 1 12113 2063 54400 11 48416 5984 2013
E V 18 1 12113 2 2181 2528 35500 12 31240 4260 2013
E V 18 2 2181 2 4695 2514 29500 12 25960 3540 2013
E V 18 2 10000 2 12202 2202 29500 12 25960 3540 2013
E V 18 3 0 3 1524 1524 29500 12 25960 3540 2013
E V 18 3 1524 3 5126 3602 29500 12 25960 3540 2013
E V 134 1 0 1 91 91 18800 11 16732 2068 2013
E V 134 1 119 1 12136 12017 17450 11 15531 1920 2013
E V 134 1 12136 1 12283 147 18300 14 15738 2562 2013
E V 134 1 20000 1 22042 2042 8600 10 7740 860 2013
E V 134 3 1000 3 1812 812 18250 10 16425 1825 2013
E V 134 3 1812 3 1872 60 18250 10 16425 1825 2013
E V 134 3 1888 3 1974 86 18250 10 16425 1825 2013
E V 134 3 1974 3 5302 3283 18250 10 16425 1825 2013
E V 134 3 5302 3 5446 144 17300 10 15570 1730 2013
E V 134 3 5489 3 5703 214 16700 10 15030 1670 2013
Side 2 av 17
E V 134 3 5703 3 7976 2273 16800 10 15120 1680 2013
E V 134 3 8000 3 9984 1984 14300 10 12870 1430 2013
E V 134 3 9984 3 10188 204 14300 10 12870 1430 2013
E V 134 4 0 4 12877 12877 10650 10 9585 1065 2013
E V 134 4 12877 4 13286 409 11600 11 10324 1276 2013
E V 134 5 3000 5 5000 1997 11700 11 10413 1287 2013
E V 134 5 5000 5 7235 2207 15000 11 13350 1650 2013
E V 134 5 7262 5 7462 200 17500 11 15575 1925 2013
E V 134 5 7479 5 7633 154 19200 11 17088 2112 2013
E V 134 6 0 6 112 112 18000 7 16740 1260 2013
E V 134 6 115 6 604 489 16700 7 15531 1169 2013
E V 134 6 604 6 611 7 16700 7 15531 1169 2013
E V 134 6 623 6 689 66 16700 7 15531 1169 2013
E V 134 6 716 6 988 272 15000 11 13350 1650 2013
E V 134 6 988 6 2022 1012 13700 10 12330 1370 2013
E V 134 6 2022 6 3000 932 12600 10 11340 1260 2013
E V 134 6 3000 6 4925 1925 8200 10 7380 820 2013
E V 134 6 4925 6 4994 69 8200 10 7380 820 2013
E V 134 7 0 7 725 725 7500 10 6750 750 2013
E V 134 7 725 7 1004 279 7300 13 6351 949 2013
E V 134 7 1004 7 3000 1996 6100 13 5307 793 2013
E V 134 7 3000 7 13500 10485 5100 13 4437 663 2013
R V 7 1 5 1 1233 1228 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 1233 1 1499 266 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 1499 1 2800 1301 4500 15 3825 675 2013
R V 7 1 2800 1 4462 1662 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 4462 1 6296 1834 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 6296 1 6578 282 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 6578 1 8290 1712 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 8290 1 8651 361 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 8651 1 12285 3634 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 12285 1 14921 2636 5000 15 4250 750 2013
R V 7 1 14921 1 19425 4504 4500 15 3825 675 2013
R V 7 1 19425 1 19751 326 4500 15 3825 675 2013
R V 7 1 19751 1 20070 319 4500 15 3825 675 2013
R V 7 1 20070 2 80 285 4500 15 3825 675 2013
R V 7 2 80 2 5216 5136 4000 15 3400 600 2013
R V 7 2 5216 2 13167 7951 3400 15 2890 510 2013
R V 7 2 13167 2 14476 1309 3400 15 2890 510 2013
R V 7 2 14476 2 14500 24 4000 15 3400 600 2013
R V 7 3 0 3 6273 6273 5400 15 4590 810 2013
R V 7 3 6273 3 6578 305 5400 16 4536 864 2013
R V 7 3 6605 3 6696 91 5400 16 4536 864 2013
R V 7 3 6696 4 7019 24872 5500 16 4620 880 2013
R V 7 4 7019 5 767 4972 4500 16 3780 720 2013
R V 7 5 767 5 8513 7746 4500 16 3780 720 2013
R V 7 5 8513 5 9165 632 4150 16 3486 664 2013
R V 7 5 9165 5 9471 306 4400 16 3696 704 2013
R V 7 5 9471 5 9729 244 4400 16 3696 704 2013
R V 7 5 9729 6 6653 6942 4400 16 3696 704 2013
Side 3 av 17
R V 7 6 6653 7 9342 13707 4400 16 3696 704 2013
R V 7 7 9342 8 4393 5041 4400 16 3696 704 2013
R V 7 8 4393 8 10198 5805 4400 16 3696 704 2013
R V 7 8 10198 9 11198 18043 4700 16 3948 752 2013
R V 7 9 11198 9 14157 2959 3900 16 3276 624 2013
R V 7 9 14157 9 14246 89 3900 16 3276 624 2013
R V 7 9 14283 9 14396 113 3900 16 3276 624 2013
R V 7 9 14396 9 14464 68 3900 16 3276 624 2013
R V 7 10 0 10 4663 4663 3900 16 3276 624 2013
R V 7 10 4663 10 10697 6034 3550 16 2982 568 2013
R V 7 10 10697 10 12691 1994 3550 16 2982 568 2013
R V 7 10 12691 10 13509 818 3550 16 2982 568 2013
R V 7 10 13509 11 5857 6153 3820 16 3209 611 2013
R V 7 11 5857 11 9110 3253 4100 16 3444 656 2013
R V 7 11 9110 11 10469 1359 4100 16 3444 656 2013
R V 7 11 10469 11 11153 684 4000 16 3360 640 2013
R V 7 12 0 12 6541 6541 3450 16 2898 552 2013
R V 7 12 6541 13 165 6415 3450 16 2898 552 2013
R V 7 13 165 13 174 9 3350 16 2814 536 2013
R V 7 13 174 13 930 756 2850 14 2451 399 2013
R V 7 13 930 13 2144 1214 2900 14 2494 406 2013
R V 7 13 2144 13 2595 451 2850 14 2451 399 2013
R V 7 13 2595 13 3112 517 2850 14 2451 399 2013
R V 7 13 3112 13 4074 962 2850 14 2451 399 2013
R V 7 13 4074 13 4546 472 2850 14 2451 399 2013
R V 7 13 4546 13 7794 3248 2850 14 2451 399 2013
R V 7 13 7794 13 11074 3280 2850 14 2451 399 2013
R V 23 1 0 1 3575 3575 7000 14 6020 980 2013
R V 23 1 3597 1 6020 2402 7000 14 6020 980 2013
R V 23 2 0 2 5301 5301 9000 14 7740 1260 2013
R V 23 2 5331 2 8136 2805 9400 14 8084 1316 2013
R V 23 2 8136 2 8312 176 9400 14 8084 1316 2013
R V 23 2 8358 2 10773 2415 9000 14 7740 1260 2013
R V 23 2 10773 2 10778 5 9000 14 7740 1260 2013
R V 23 2 10811 2 10935 124 9400 14 8084 1316 2013
R V 23 3 0 3 1430 1430 10700 11 9523 1177 2013
R V 23 3 1430 3 2014 584 10700 11 9523 1177 2013
R V 23 3 2014 3 5165 3101 10800 11 9612 1188 2013
R V 23 3 5165 3 6734 1569 13000 10 11700 1300 2013
R V 23 3 6734 3 6812 78 13000 10 11700 1300 2013
R V 23 3 6843 3 6885 42 13000 10 11700 1300 2013
R V 23 3 6885 3 7323 438 13000 10 11700 1300 2013
R V 23 3 7323 3 10180 2708 17500 9 15925 1575 2013
R V 23 3 10180 3 10773 593 17000 10 15300 1700 2013
R V 23 3 10773 3 10826 53 17000 10 15300 1700 2013
R V 23 3 10826 3 11503 677 17000 10 15300 1700 2013
R V 23 3 11503 3 11512 9 17000 10 15300 1700 2013
R V 23 3 11539 3 11542 3 17000 10 15300 1700 2013
R V 23 3 11542 3 12836 1294 12000 10 10800 1200 2013
R V 23 3 12836 3 13034 198 11300 10 10170 1130 2013
Side 4 av 17
R V 23 3 13034 3 13453 419 11300 10 10170 1130 2013
R V 35 4 0 4 691 691 12300 8 11316 984 2013
R V 35 4 708 4 1270 562 12250 7 11393 858 2013
R V 35 4 1284 4 1402 118 11700 7 10881 819 2013
R V 35 4 1414 4 1761 347 11200 7 10416 784 2013
R V 35 4 1778 4 2194 416 10300 7 9579 721 2013
R V 35 4 2215 4 2298 83 10300 8 9476 824 2013
R V 35 4 2600 4 2635 35 10600 8 9752 848 2013
R V 35 4 2666 4 2744 78 10600 8 9752 848 2013
R V 35 4 2744 4 10101 7348 10600 10 9540 1060 2013
R V 35 4 10101 4 15400 5299 10600 10 9540 1060 2013
R V 35 4 15400 5 90 260 10600 10 9540 1060 2013
R V 35 5 90 5 2635 2545 9200 10 8280 920 2013
R V 35 5 2635 5 5000 2365 9000 10 8100 900 2013
R V 35 5 5000 5 5301 301 9000 10 8100 900 2013
R V 35 5 5301 5 9800 4499 8800 10 7920 880 2013
R V 35 5 9800 5 11350 1550 8200 10 7380 820 2013
R V 35 5 11350 5 11450 100 8200 10 7380 820 2013
R V 35 5 11450 6 4610 3660 5100 10 4590 510 2013
R V 35 6 4610 6 5685 1075 3550 10 3195 355 2013
R V 35 6 5685 6 10451 4766 3550 10 3195 355 2013
R V 35 6 10451 6 10572 121 3550 10 3195 355 2013
R V 35 6 10572 6 15500 4928 3550 10 3195 355 2013
R V 35 6 15500 6 23109 7594 3650 10 3285 365 2013
R V 35 6 23109 7 16 1558 3650 10 3285 365 2013
R V 35 7 16 7 2100 2084 3650 10 3285 365 2013
R V 35 7 2100 7 2215 115 3650 7 3395 256 2013
R V 35 7 2215 7 2402 187 3400 5 3230 170 2013
R V 35 7 2402 7 2445 43 3400 7 3162 238 2013
R V 52 1 6 1 53 47 5750 15 4888 863 2013
R V 52 1 53 1 989 936 5750 15 4888 863 2013
R V 52 1 989 1 2484 1495 5250 15 4463 788 2013
R V 52 1 2484 2 2 5885 3050 15 2593 458 2013
R V 52 2 2 2 18685 18683 2650 18 2173 477 2013
R V 52 2 18685 3 3251 3261 2950 18 2419 531 2013
R V 52 3 3251 3 8649 5398 2250 20 1800 450 2013
R V 52 4 0 4 22445 22445 1700 28 1224 476 2013
R V 52 4 22445 4 23337 892 1700 28 1224 476 2013
R V 52 4 23337 4 26397 3060 1700 28 1224 476 2013
R V 282 1 2550 1 2604 54 27400 9 24934 2466 2013
R V 282 1 2604 1 3058 454 27400 9 24934 2466 2013
R V 282 1 3058 1 3276 218 22500 9 20475 2025 2013
R V 282 1 3276 1 3512 236 22500 9 20475 2025 2013
R V 282 1 3512 1 3779 267 22100 9 20111 1989 2013
R V 282 1 3830 1 4151 321 22100 9 20111 1989 2013
R V 282 1 4155 1 4729 574 23100 9 21021 2079 2013
F V 3 1 5 1 96 91 2400 7 2232 168 2013
F V 3 1 96 1 486 390 2400 7 2232 168 2013
F V 3 2 0 2 6832 6832 2150 7 2000 151 2013
F V 3 2 6832 2 11347 4515 1950 7 1814 137 2013
Side 5 av 17
F V 3 3 0 3 7496 7496 1700 7 1581 119 2013
F V 6 1 0 1 114 114 3700 10 3330 370 2013
F V 6 1 138 1 194 56 3700 10 3330 370 2013
F V 6 1 194 1 10398 10204 3700 10 3330 370 2013
F V 7 1 4 1 1190 1186 1820 10 1638 182 2013
F V 10 1 80 1 1068 988 2210 10 1989 221 2013
F V 11 1 0 1 1468 1468 3500 8 3220 280 2013
F V 11 1 1504 2 7485 7554 3500 7 3255 245 2013
F V 11 2 7514 2 8050 536 3000 7 2790 210 2013
F V 16 1 0 1 646 646 10200 7 9486 714 2013
F V 16 1 670 1 3140 2470 7900 7 7347 553 2013
F V 16 1 3140 1 4000 860 5600 4 5376 224 2013
F V 18 1 0 1 1944 1944 3450 10 3105 345 2013
F V 21 1 0 1 7400 7400 4000 5 3800 200 2013
F V 21 1 7400 1 13000 5600 2300 6 2162 138 2013
F V 21 1 13000 1 13250 250 2300 6 2162 138 2013
F V 23 1 0 1 1073 1073 6350 8 5842 508 2013
F V 23 2 0 2 1160 1160 4550 8 4186 364 2013
F V 23 2 1160 2 1569 409 3550 7 3302 249 2013
F V 23 2 1569 2 1686 117 4050 7 3767 284 2013
F V 23 2 1712 2 1766 54 4050 7 3767 284 2013
F V 23 2 1766 2 3767 2001 3550 7 3302 249 2013
F V 23 2 3767 2 4797 1030 3550 7 3302 249 2013
F V 27 1 267 1 2133 1866 4100 5 3895 205 2013
F V 27 1 10000 1 10602 602 3400 5 3230 170 2013
F V 28 1 8 1 163 155 10300 8 9476 824 2013
F V 28 1 163 1 193 30 10300 8 9476 824 2013
F V 28 1 193 1 1524 1331 10100 8 9292 808 2013
F V 28 1 1524 1 1570 46 9000 8 8280 720 2013
F V 28 1 1605 1 1630 25 5500 8 5060 440 2013
F V 28 1 1630 1 1670 40 5500 8 5060 440 2013
F V 28 1 1670 1 3682 1987 5500 8 5060 440 2013
F V 28 1 3682 1 9570 5888 4800 8 4416 384 2013
F V 28 1 9570 1 9680 110 5500 11 4895 605 2013
F V 28 1 9694 1 9756 62 11000 11 9790 1210 2013
F V 28 1 9762 1 9832 70 11000 11 9790 1210 2013
F V 31 1 0 1 2690 2690 3000 6 2820 180 2013
F V 31 1 2690 1 3058 368 3000 6 2820 180 2013
F V 31 1 3058 1 3904 846 4500 6 4230 270 2013
F V 31 1 3951 1 3962 11 4500 6 4230 270 2013
F V 31 1 3962 1 5040 1078 2300 6 2162 138 2013
F V 31 1 5040 1 5242 202 2200 6 2068 132 2013
F V 31 1 5242 1 6333 1091 2200 6 2068 132 2013
F V 31 1 6333 1 6516 183 2100 6 1974 126 2013
F V 32 1 0 1 2561 2561 4800 10 4320 480 2013
F V 33 1 0 1 1905 1905 3200 4 3072 128 2013
F V 33 1 1905 1 6400 4495 2700 4 2592 108 2013
F V 33 1 6400 1 7700 1300 2100 4 2016 84 2013
F V 34 1 0 1 5500 5500 4550 5 4323 228 2013
F V 35 1 10602 2 1504 1522 2000 6 1880 120 2013
Side 6 av 17
F V 35 2 1504 2 2562 1058 3500 6 3290 210 2013
F V 35 2 2562 2 3009 447 3750 6 3525 225 2013
F V 35 2 3009 2 4695 1686 3700 3 3589 111 2013
F V 35 2 4702 2 4774 72 3700 3 3589 111 2013
F V 35 2 4774 2 5130 356 3700 3 3589 111 2013
F V 35 2 5130 2 5141 11 3700 11 3293 407 2013
F V 35 7 0 7 307 307 3100 5 2945 155 2013
F V 35 7 307 7 1003 696 3400 5 3230 170 2013
F V 35 7 1003 7 2997 1994 4000 6 3760 240 2013
F V 35 7 2997 8 226 234 20200 10 18180 2020 2013
F V 35 8 226 8 393 167 20200 10 18180 2020 2013
F V 35 8 393 8 705 312 20200 10 18180 2020 2013
F V 35 8 705 8 846 141 9500 10 8550 950 2013
F V 35 8 846 8 947 101 17700 10 15930 1770 2013
F V 35 8 947 8 2238 1291 17700 10 15930 1770 2013
F V 35 8 10000 8 10167 167 8200 10 7380 820 2013
F V 35 50 5 50 993 988 13500 10 12150 1350 2013
F V 35 50 993 50 2026 1033 13000 10 11700 1300 2013
F V 35 51 6 51 753 747 7500 10 6750 750 2013
F V 35 51 753 51 2164 1411 6750 10 6075 675 2013
F V 35 51 2164 51 2310 146 6550 10 5895 655 2013
F V 35 51 2310 51 2464 154 6550 10 5895 655 2013
F V 36 1 0 1 31 31 15000 6 14100 900 2013
F V 36 1 31 1 581 550 14000 6 13160 840 2013
F V 36 1 581 1 715 134 13000 6 12220 780 2013
F V 36 1 715 1 2000 1285 11150 6 10481 669 2013
F V 36 1 2000 1 3870 1870 11150 6 10481 669 2013
F V 36 1 3870 1 5240 1370 9500 5 9025 475 2013
F V 36 1 5240 1 5725 485 6800 5 6460 340 2013
F V 36 1 5739 1 5946 207 5900 5 5605 295 2013
F V 36 1 5946 1 6725 779 4200 5 3990 210 2013
F V 36 1 6725 1 10093 3368 2100 5 1995 105 2013
F V 36 2 0 2 3980 3980 2000 10 1800 200 2013
F V 36 2 3980 2 4977 997 5750 10 5175 575 2013
F V 36 2 4977 2 5977 1000 8000 10 7200 800 2013
F V 36 2 5977 2 6486 509 9250 10 8325 925 2013
F V 36 2 6486 2 6815 329 9850 10 8865 985 2013
F V 37 1 0 1 16537 16537 1750 8 1610 140 2013
F V 38 1 0 1 100 100 8800 6 8272 528 2013
F V 38 1 100 1 1150 1050 6850 6 6439 411 2013
F V 38 1 1150 1 2560 1410 4400 5 4180 220 2013
F V 38 1 2560 1 6940 4380 3250 5 3088 163 2013
F V 38 1 6940 1 7400 460 2400 5 2280 120 2013
F V 38 1 7400 1 7801 401 2850 5 2708 143 2013
F V 38 1 7801 2 118 141 2850 6 2679 171 2013
F V 38 50 0 50 701 701 3700 6 3478 222 2013
F V 39 1 47 1 1762 1715 2750 6 2585 165 2013
F V 40 1 0 1 942 942 3800 12 3344 456 2013
F V 40 1 942 1 2499 1557 3900 12 3432 468 2013
F V 40 1 2499 1 3075 576 4000 12 3520 480 2013
Side 7 av 17
F V 40 1 3097 1 3136 39 4000 12 3520 480 2013
F V 40 1 3136 2 7926 7935 3800 10 3420 380 2013
F V 40 2 7926 2 13800 5874 3700 10 3330 370 2013
F V 40 2 13800 2 14656 856 3700 10 3330 370 2013
F V 40 2 14656 2 15459 803 3300 10 2970 330 2013
F V 40 2 15459 2 21728 6269 3400 10 3060 340 2013
F V 40 2 21728 2 22468 740 3800 10 3420 380 2013
F V 40 2 22468 2 26618 4150 4250 10 3825 425 2013
F V 40 2 26641 2 26732 91 4250 10 3825 425 2013
F V 40 2 26732 3 945 972 4150 12 3652 498 2013
F V 40 3 982 3 3375 2393 4150 12 3652 498 2013
F V 40 3 3375 3 4062 687 3900 12 3432 468 2013
F V 40 5 0 5 2230 2230 8100 12 7128 972 2013
F V 40 5 2230 5 2713 483 7100 12 6248 852 2013
F V 40 5 2713 5 5341 2628 4800 11 4272 528 2013
F V 40 5 5341 5 5468 127 4800 11 4272 528 2013
F V 40 6 0 6 10676 10676 3200 11 2848 352 2013
F V 40 6 10676 6 10989 313 2950 11 2626 325 2013
F V 40 6 10989 6 15575 4586 2700 11 2403 297 2013
F V 40 6 15575 6 15868 293 2700 11 2403 297 2013
F V 40 6 15868 7 807 900 2400 11 2136 264 2013
F V 40 7 807 7 9361 8554 2400 11 2136 264 2013
F V 40 7 9361 7 9483 122 2400 11 2136 264 2013
F V 40 7 9483 7 15750 6267 2300 10 2070 230 2013
F V 40 7 15750 7 21126 5376 2250 10 2025 225 2013
F V 40 7 21126 8 6080 6090 2250 10 2025 225 2013
F V 40 8 6080 8 6191 111 2250 10 2025 225 2013
F V 40 8 6191 8 13453 7262 2150 10 1935 215 2013
F V 40 8 13453 8 18539 5086 2300 10 2070 230 2013
F V 40 8 18539 8 19356 817 2200 13 1914 286 2013
F V 40 8 19356 8 26165 6809 1850 13 1610 241 2013
F V 40 8 26165 8 26887 722 1800 13 1566 234 2013
F V 40 10 502 10 12368 11866 1550 10 1395 155 2013
F V 40 12 9461 12 24698 15237 3800 10 3420 380 2013
F V 41 1 0 1 422 422 9000 10 8100 900 2013
F V 41 1 422 1 767 345 2000 10 1800 200 2013
F V 41 1 767 1 1013 246 6000 10 5400 600 2013
F V 41 1 1024 1 1031 7 7500 10 6750 750 2013
F V 41 1 1031 1 1422 391 5650 10 5085 565 2013
F V 41 1 1863 1 1916 53 4000 10 3600 400 2013
F V 41 2 0 2 587 587 7500 10 6750 750 2013
F V 41 3 0 3 567 567 4000 10 3600 400 2013
F V 41 50 0 50 83 83 7200 10 6480 720 2013
F V 41 50 83 50 98 15 7200 10 6480 720 2013
F V 41 51 0 51 67 67 5500 10 4950 550 2013
F V 42 1 4 1 28 24 11000 7 10230 770 2013
F V 42 1 28 1 231 203 11000 7 10230 770 2013
F V 42 1 231 1 257 26 11000 7 10230 770 2013
F V 42 1 297 1 325 28 11000 7 10230 770 2013
F V 42 1 325 1 644 319 11000 7 10230 770 2013
Side 8 av 17
F V 42 2 0 2 125 125 4200 5 3990 210 2013
F V 42 50 1003 50 1513 510 1800 5 1710 90 2013
F V 42 50 1513 50 1535 22 1800 5 1710 90 2013
F V 50 1 5 1 3178 3173 2350 16 1974 376 2013
F V 50 1 3178 1 11971 8793 1550 15 1318 233 2013
F V 51 1 10 1 504 494 2300 20 1840 460 2013
F V 51 1 504 1 5968 5464 2100 22 1638 462 2013
F V 51 1 5968 1 7627 1659 1750 22 1365 385 2013
F V 53 1 8 1 34 26 4650 10 4185 465 2013
F V 53 1 64 1 247 183 3900 10 3510 390 2013
F V 53 1 247 1 3003 2756 2050 10 1845 205 2013
F V 53 1 3003 1 4007 1004 1750 10 1575 175 2013
F V 53 1 4007 2 2829 2834 1750 10 1575 175 2013
F V 53 2 2829 2 3079 250 3550 10 3195 355 2013
F V 53 2 3079 2 3372 293 5500 10 4950 550 2013
F V 53 2 3372 2 3869 497 12000 10 10800 1200 2013
F V 53 2 3869 2 3883 14 12000 10 10800 1200 2013
F V 61 1 5 1 3146 3141 3450 4 3312 138 2013
F V 62 1 0 1 35 35 6750 10 6075 675 2013
F V 62 1 44 1 982 938 4900 10 4410 490 2013
F V 62 1 1000 1 2000 1000 3100 7 2883 217 2013
F V 62 1 2000 1 9565 7565 2800 5 2660 140 2013
F V 62 1 9565 1 11995 2430 2500 5 2375 125 2013
F V 66 1 0 1 6582 6582 1900 5 1805 95 2013
F V 68 1 0 1 1308 1308 1800 10 1620 180 2013
F V 72 2 1818 2 2433 615 2400 3 2328 72 2013
F V 73 1 15 1 4277 4262 2300 7 2139 161 2013
F V 73 1 4277 1 10587 6310 1900 6 1786 114 2013
F V 84 1 6480 1 8474 1994 1750 4 1680 70 2013
F V 86 1 0 1 2387 2387 1600 5 1520 80 2013
F V 87 1 0 1 255 255 12000 7 11160 840 2013
F V 87 1 255 1 1637 1382 10000 7 9300 700 2013
F V 87 1 1637 1 2798 1161 8100 7 7533 567 2013
F V 87 1 2824 1 5495 2671 7800 7 7254 546 2013
F V 88 1 26 1 97 71 4500 6 4230 270 2013
F V 88 1 97 1 1016 919 3700 6 3478 222 2013
F V 88 1 1016 1 1118 102 3300 4 3168 132 2013
F V 88 1 2000 1 2600 600 2250 4 2160 90 2013
F V 88 1 2600 1 4100 1500 2050 4 1968 82 2013
F V 88 50 5 50 301 296 2600 4 2496 104 2013
F V 89 1 32 1 841 809 3000 6 2820 180 2013
F V 89 1 841 1 944 103 3000 6 2820 180 2013
F V 89 1 944 1 1314 370 3200 6 3008 192 2013
F V 89 1 1314 1 1819 505 4250 6 3995 255 2013
F V 89 50 0 50 590 590 2100 5 1995 105 2013
F V 90 1 14 1 98 84 3100 6 2914 186 2013
F V 90 1 98 1 186 88 3100 6 2914 186 2013
F V 90 1 186 1 619 433 2600 6 2444 156 2013
F V 90 50 3 50 25 22 3000 6 2820 180 2013
F V 144 1 0 1 3610 3610 6050 7 5627 424 2013
Side 9 av 17
F V 144 1 3610 1 9195 5585 1750 7 1628 123 2013
F V 144 10 0 10 218 218 1600 5 1520 80 2013
F V 145 1 0 1 1957 1957 2250 3 2183 68 2013
F V 158 1 38 1 311 273 3900 3 3783 117 2013
F V 158 1 338 1 662 324 3900 3 3783 117 2013
F V 158 1 662 1 805 143 3700 3 3589 111 2013
F V 158 1 829 1 4534 3310 2600 3 2522 78 2013
F V 158 1 10000 2 1732 8911 1750 3 1698 53 2013
F V 158 2 1732 2 2770 1038 3400 3 3298 102 2013
F V 163 1 0 1 3994 3994 4800 5 4560 240 2013
F V 165 1 6 1 595 589 11000 8 10120 880 2013
F V 165 1 595 1 796 201 10600 7 9858 742 2013
F V 165 1 796 1 2660 1864 10500 7 9765 735 2013
F V 165 1 2660 1 4411 1751 9700 7 9021 679 2013
F V 165 1 4411 1 5333 922 9000 7 8370 630 2013
F V 165 1 5333 1 6661 1328 7600 6 7144 456 2013
F V 165 1 6661 1 7787 1126 7500 6 7050 450 2013
F V 167 1 5 1 2904 2899 5200 6 4888 312 2013
F V 169 2 0 2 890 890 3050 7 2837 214 2013
F V 169 3 0 3 248 248 2600 10 2340 260 2013
F V 172 1 0 1 1144 1144 1700 6 1598 102 2013
F V 174 1 0 1 3900 3900 2800 7 2604 196 2013
F V 192 1 5 1 140 135 2050 10 1845 205 2013
F V 192 1 140 1 501 361 1900 10 1710 190 2013
F V 213 2 0 2 7495 7495 1950 10 1755 195 2013
F V 213 3 0 3 1000 1000 2550 10 2295 255 2013
F V 214 1 0 1 150 150 2350 10 2115 235 2013
F V 214 1 150 1 734 584 3000 10 2700 300 2013
F V 214 1 772 1 1150 378 2600 10 2340 260 2013
F V 222 1 0 1 250 250 3450 10 3105 345 2013
F V 223 2 0 2 1187 1187 1650 10 1485 165 2013
F V 241 1 6 1 524 518 5200 5 4940 260 2013
F V 241 1 524 1 4720 4196 4800 5 4560 240 2013
F V 241 1 4720 1 4775 55 4800 5 4560 240 2013
F V 241 1 4775 1 4789 14 4800 8 4416 384 2013
F V 241 1 4789 2 7239 7244 4000 8 3680 320 2013
F V 244 1 0 1 554 554 1750 7 1628 123 2013
F V 245 1 0 1 398 398 2000 10 1800 200 2013
F V 280 1 8 1 1524 1516 3500 13 3045 455 2013
F V 280 1 1524 1 4561 3037 3400 13 2958 442 2013
F V 280 1 4561 2 14 4611 3300 13 2871 429 2013
F V 280 2 14 2 804 790 3000 13 2610 390 2013
F V 280 2 804 2 13416 12612 3000 14 2580 420 2013
F V 280 2 13416 2 13697 281 3000 14 2580 420 2013
F V 280 2 13697 2 19517 5820 2900 15 2465 435 2013
F V 281 1 8 1 177 169 1850 7 1721 130 2013
F V 281 1 206 1 1501 1295 1825 7 1697 128 2013
F V 281 1 1501 1 4443 2942 1775 7 1651 124 2013
F V 281 1 4443 1 4473 30 1750 7 1628 123 2013
F V 281 1 4473 3 1209 8029 2650 7 2465 186 2013
Side 10 av 17
F V 281 3 1209 3 7219 6010 2650 7 2465 186 2013
F V 281 3 7219 3 9142 1923 3000 8 2760 240 2013
F V 281 4 0 4 5584 5584 2750 10 2475 275 2013
F V 281 4 5584 4 6952 1368 2625 10 2363 263 2013
F V 281 4 6952 4 13608 6656 2750 10 2475 275 2013
F V 282 1 244 1 378 134 5400 5 5130 270 2013
F V 282 1 378 1 500 122 5400 5 5130 270 2013
F V 282 1 500 1 994 494 5500 5 5225 275 2013
F V 282 1 994 1 1995 1001 5500 5 5225 275 2013
F V 282 1 1995 1 2175 180 6000 9 5460 540 2013
F V 282 1 2175 1 2428 253 19000 9 17290 1710 2013
F V 282 1 2428 1 2526 98 19000 9 17290 1710 2013
F V 282 3 0 3 180 180 9750 9 8873 878 2013
F V 282 3 180 3 1104 924 19550 9 17791 1760 2013
F V 282 3 1117 3 1965 848 18500 9 16835 1665 2013
F V 282 3 10011 3 10200 189 9750 9 8873 878 2013
F V 282 3 10200 3 10600 400 9750 9 8873 878 2013
F V 282 4 0 4 893 893 4700 9 4277 423 2013
F V 282 4 893 4 1828 935 4700 7 4371 329 2013
F V 282 4 1828 4 2892 1064 4400 6 4136 264 2013
F V 282 4 2914 4 6675 3761 3750 6 3525 225 2013
F V 282 4 6707 4 6985 278 8000 7 7440 560 2013
F V 282 4 6985 4 7023 38 8000 7 7440 560 2013
F V 282 4 7023 4 7072 49 8000 7 7440 560 2013
F V 282 4 7072 4 7086 14 8500 7 7905 595 2013
F V 282 4 7086 4 7198 112 8500 7 7905 595 2013
F V 282 4 7198 4 7209 11 8700 7 8091 609 2013
F V 282 4 7209 4 7347 138 9200 7 8556 644 2013
F V 282 4 7347 4 10028 2681 7950 7 7394 557 2013
F V 282 51 0 51 210 210 19500 12 17160 2340 2013
F V 282 51 210 51 637 427 19500 12 17160 2340 2013
F V 282 51 665 51 680 15 19500 12 17160 2340 2013
F V 282 51 680 51 1559 862 19850 12 17468 2382 2013
F V 282 51 1570 51 1897 327 10200 7 9486 714 2013
F V 282 51 1958 51 2113 155 10200 7 9486 714 2013
F V 283 1 0 1 2733 2733 15500 6 14570 930 2013
F V 283 1 2739 1 2750 11 16500 8 15180 1320 2013
F V 283 1 2750 1 3300 550 18000 8 16560 1440 2013
F V 283 1 3300 1 4275 972 28400 8 26128 2272 2013
F V 283 1 4275 1 4425 150 29000 8 26680 2320 2013
F V 283 1 4425 1 5328 903 29000 9 26390 2610 2013
F V 283 1 5328 1 7247 1919 22550 6 21197 1353 2013
F V 283 1 7247 1 7443 196 22550 6 21197 1353 2013
F V 283 2 0 2 150 150 22550 9 20521 2030 2013
F V 283 2 150 2 1101 951 20000 6 18800 1200 2013
F V 283 2 1101 2 1183 82 20000 6 18800 1200 2013
F V 283 2 1218 2 1294 76 17350 6 16309 1041 2013
F V 283 2 1294 2 2500 1206 17350 6 16309 1041 2013
F V 283 2 2500 2 2644 144 17500 6 16450 1050 2013
F V 283 2 2644 2 2738 94 17500 6 16450 1050 2013
Side 11 av 17
F V 283 2 2772 2 2822 50 17500 6 16450 1050 2013
F V 283 2 2822 2 4360 1538 17500 6 16450 1050 2013
F V 283 2 4360 2 4507 147 17500 6 16450 1050 2013
F V 283 2 4507 2 4517 10 17500 6 16450 1050 2013
F V 283 4 0 4 2009 2009 14400 7 13392 1008 2013
F V 283 4 2009 4 7137 5128 10200 7 9486 714 2013
F V 283 50 0 50 322 322 20000 7 18600 1400 2013
F V 283 50 322 50 372 50 20000 7 18600 1400 2013
F V 284 1 4 1 824 820 2550 10 2295 255 2013
F V 284 1 824 1 1699 875 2400 10 2160 240 2013
F V 284 1 1699 1 3122 1423 2050 7 1907 144 2013
F V 284 1 3130 1 3158 28 1750 7 1628 123 2013
F V 284 2 21382 2 21834 452 1700 10 1530 170 2013
F V 284 2 21834 2 22490 656 2225 12 1958 267 2013
F V 284 2 22490 2 22609 119 2650 12 2332 318 2013
F V 284 2 22609 2 22727 118 2650 12 2332 318 2013
F V 285 2 7 2 18 11 11300 10 10170 1130 2013
F V 285 2 18 2 37 19 11300 10 10170 1130 2013
F V 285 2 37 2 52 15 11300 10 10170 1130 2013
F V 285 2 52 2 1285 1233 10000 9 9100 900 2013
F V 285 2 1285 2 1456 171 9200 8 8464 736 2013
F V 285 2 1456 2 1468 12 9200 8 8464 736 2013
F V 285 2 1479 2 2488 1009 7600 8 6992 608 2013
F V 285 2 2521 2 3263 742 6850 8 6302 548 2013
F V 285 3 0 3 2908 2908 6700 8 6164 536 2013
F V 285 3 2928 3 7369 4441 3700 8 3404 296 2013
F V 285 3 7369 3 12080 4711 3700 10 3330 370 2013
F V 285 3 12080 3 12157 77 3700 11 3293 407 2013
F V 285 4 0 4 11863 11863 1750 11 1558 193 2013
F V 286 2 13 2 6885 6872 2250 12 1980 270 2013
F V 287 1 5 1 569 564 6900 10 6210 690 2013
F V 287 1 569 1 1460 891 5300 10 4770 530 2013
F V 287 1 1460 1 1939 479 5000 10 4500 500 2013
F V 287 1 1939 1 2065 126 4700 10 4230 470 2013
F V 287 1 2065 1 2475 410 4700 10 4230 470 2013
F V 287 1 2475 1 4512 2037 4000 10 3600 400 2013
F V 287 1 4512 1 4784 272 3700 10 3330 370 2013
F V 287 1 4784 2 654 1551 3400 10 3060 340 2013
F V 287 2 654 2 1763 1109 3300 10 2970 330 2013
F V 287 2 1763 2 5108 3345 2400 10 2160 240 2013
F V 287 2 5108 2 9972 4864 2100 10 1890 210 2013
F V 287 2 9972 2 15508 5536 2100 10 1890 210 2013
F V 287 2 15508 2 18549 3041 2050 10 1845 205 2013
F V 287 2 18549 2 20966 2417 2200 10 1980 220 2013
F V 287 2 20966 2 21330 364 2300 10 2070 230 2013
F V 287 2 21330 3 556 3425 1900 10 1710 190 2013
F V 287 3 556 3 982 426 1900 10 1710 190 2013
F V 287 3 982 3 1260 278 1900 10 1710 190 2013
F V 287 3 1260 3 10551 9291 1750 12 1540 210 2013
F V 287 3 10551 3 10671 120 1750 12 1540 210 2013
Side 12 av 17
F V 287 3 10671 4 3759 4004 1700 12 1496 204 2013
F V 287 4 3835 4 3870 35 1650 12 1452 198 2013
F V 287 4 3870 4 20572 16702 1550 12 1364 186 2013
F V 289 4 0 4 3700 3700 2050 9 1866 185 2013
F V 289 4 3700 4 4623 923 2300 9 2093 207 2013
F V 289 4 4643 4 5300 657 2850 9 2594 257 2013
F V 289 4 5300 4 11374 6074 3000 11 2670 330 2013
F V 289 4 11379 4 11383 4 3000 11 2670 330 2013
F V 289 4 11383 4 11754 371 2050 11 1825 226 2013
F V 319 1 0 1 1093 1093 12050 7 11207 844 2013
F V 319 1 1093 1 1511 418 10300 7 9579 721 2013
F V 319 1 1511 1 3068 1557 7400 7 6882 518 2013
F V 319 1 3068 1 5057 1989 5000 7 4650 350 2013
F V 319 1 5057 1 7786 2729 4350 7 4046 305 2013
E V 16 6 5337 6 5355 18 730 12 642 88 2013
E V 16 6 5355 6 5914 559 730 12 642 88 2013
E V 16 6 10004 6 10117 113 730 12 642 88 2013
E V 16 6 10117 6 10391 274 730 12 642 88 2013
R V 7 13 11092 15 7 5052 1200 16 1008 192 2013
R V 7 15 7 15 6514 6507 1050 16 882 168 2013
R V 7 15 6514 15 18510 11996 950 16 798 152 2013
R V 7 15 18510 16 3448 3846 900 16 756 144 2013
R V 7 16 3448 16 18118 14670 800 16 672 128 2013
F V 1 1 0 1 3362 3362 550 10 495 55 2013
F V 2 1 0 1 2731 2731 1250 10 1125 125 2013
F V 2 1 2731 1 2824 93 1250 10 1125 125 2013
F V 8 1 4 1 3145 3141 1500 10 1350 150 2013
F V 19 1 0 1 6648 6648 120 10 108 12 2013
F V 20 1 0 1 4005 4005 520 10 468 52 2013
F V 21 1 13250 1 17375 4125 450 8 414 36 2013
F V 22 1 0 1 1153 1153 1200 7 1116 84 2013
F V 22 2 0 2 1112 1112 1200 7 1116 84 2013
F V 27 1 2133 1 2702 569 1450 5 1378 73 2013
F V 29 1 0 1 6 6 510 10 459 51 2013
F V 29 1 6 1 622 616 510 7 474 36 2013
F V 29 2 0 2 320 320 510 7 474 36 2013
F V 30 1 0 1 815 815 1250 8 1150 100 2013
F V 33 1 7700 1 8844 1144 1100 7 1023 77 2013
F V 33 1 8844 1 9250 406 1100 7 1023 77 2013
F V 33 1 9250 1 9429 179 1100 7 1023 77 2013
F V 34 2 0 2 1893 1893 1500 5 1425 75 2013
F V 34 2 1893 2 2263 370 1500 5 1425 75 2013
F V 35 1 0 1 494 494 1200 5 1140 60 2013
F V 35 1 494 1 10602 10108 1200 5 1140 60 2013
F V 40 8 26887 9 111 1468 1150 13 1001 150 2013
F V 40 9 111 9 3010 2899 1150 13 1001 150 2013
F V 40 9 3010 9 3484 474 1150 13 1001 150 2013
F V 40 9 3484 9 8563 5079 1150 13 1001 150 2013
F V 40 9 8563 9 10478 1915 1150 13 1001 150 2013
F V 40 9 10478 9 17639 7161 1150 13 1001 150 2013
Side 13 av 17
F V 40 9 17639 9 19608 1969 1250 13 1088 163 2013
F V 40 9 19608 10 193 2859 1450 13 1262 189 2013
F V 40 10 193 10 502 309 1450 13 1262 189 2013
F V 40 10 12368 12 507 29943 1250 8 1150 100 2013
F V 40 12 507 12 813 306 950 8 874 76 2013
F V 40 12 813 12 9461 8648 950 9 865 86 2013
F V 40 50 4 50 790 786 640 12 563 77 2013
F V 41 1 1430 1 1647 217 300 15 255 45 2013
F V 42 2 125 2 2555 2430 1150 5 1093 58 2013
F V 42 50 5 50 20 15 1500 5 1425 75 2013
F V 42 50 20 50 1003 983 1500 5 1425 75 2013
F V 50 1 11971 2 12340 12344 600 13 522 78 2013
F V 50 2 12340 4 11236 27338 450 12 396 54 2013
F V 51 1 7627 2 3425 3446 1000 22 780 220 2013
F V 51 2 3426 2 13697 10271 1000 22 780 220 2013
F V 62 50 5 50 298 293 80 6 75 5 2013
F V 63 1 0 1 3524 3524 1100 6 1034 66 2013
F V 63 1 3524 1 3586 62 400 6 376 24 2013
F V 63 2 0 2 30 30 400 3 388 12 2013
F V 63 2 30 2 699 669 400 3 388 12 2013
F V 63 2 699 2 1000 301 460 3 446 14 2013
F V 63 2 1000 2 5564 4564 400 3 388 12 2013
F V 63 2 5564 2 7506 1942 250 3 243 8 2013
F V 63 2 7506 2 7933 427 200 3 194 6 2013
F V 63 3 0 4 1227 7079 200 4 192 8 2013
F V 63 4 1227 4 1500 273 200 4 192 8 2013
F V 63 4 1500 4 4075 2575 200 4 192 8 2013
F V 63 4 4075 4 9657 5582 200 3 194 6 2013
F V 63 50 0 50 66 66 130 4 125 5 2013
F V 64 1 0 1 4269 4269 365 4 350 15 2013
F V 64 1 4269 1 10307 6038 150 4 144 6 2013
F V 64 1 10307 1 11435 1128 70 4 67 3 2013
F V 64 1 11435 1 15362 3927 60 4 58 2 2013
F V 64 2 0 2 12823 12823 90 4 86 4 2013
F V 64 4 0 4 343 343 110 4 106 4 2013
F V 64 5 0 5 1470 1470 80 3 78 2 2013
F V 64 50 0 50 58 58 115 4 110 5 2013
F V 65 1 0 1 10351 10351 240 2 235 5 2013
F V 66 2 0 2 216 216 1150 5 1093 58 2013
F V 67 1 0 1 3340 3340 950 5 903 48 2013
F V 69 1 0 1 2704 2704 660 5 627 33 2013
F V 70 1 0 1 4570 4570 650 5 618 33 2013
F V 71 1 0 1 1530 1530 150 2 147 3 2013
F V 71 2 0 2 5386 5386 150 2 147 3 2013
F V 72 1 4 1 857 853 1200 4 1152 48 2013
F V 72 1 857 1 1300 443 600 4 576 24 2013
F V 72 1 1300 1 2819 1519 500 4 480 20 2013
F V 72 1 2819 1 3458 639 500 4 480 20 2013
F V 72 1 3458 2 33 3642 500 4 480 20 2013
F V 72 2 33 2 1818 1785 800 3 776 24 2013
Side 14 av 17
F V 81 1 0 1 7000 6930 400 3 388 12 2013
F V 81 1 7000 1 9500 2500 400 3 388 12 2013
F V 81 1 9500 1 12000 2500 300 3 291 9 2013
F V 81 1 12000 1 17832 5832 550 3 534 17 2013
F V 81 2 0 2 300 300 950 3 922 29 2013
F V 81 2 300 2 1802 1502 700 3 679 21 2013
F V 81 50 0 50 624 624 400 3 388 12 2013
F V 82 1 0 1 9536 9536 250 1 248 3 2013
F V 82 50 0 50 96 96 250 10 225 25 2013
F V 83 1 3 1 9437 9434 450 4 432 18 2013
F V 84 1 0 1 5000 5000 400 4 384 16 2013
F V 84 1 5000 1 6480 1480 1300 4 1248 52 2013
F V 85 1 0 1 8755 8755 900 3 873 27 2013
F V 88 1 4100 1 7902 3802 1250 6 1175 75 2013
F V 88 2 0 2 6270 6270 800 6 752 48 2013
F V 88 2 6270 2 8677 2407 900 6 846 54 2013
F V 96 1 0 1 10328 10328 150 7 140 11 2013
F V 96 2 0 2 6534 6534 150 7 140 11 2013
F V 96 3 0 3 977 977 130 7 121 9 2013
F V 98 1 0 1 12000 12000 325 3 315 10 2013
F V 98 1 12000 1 22676 10676 300 3 291 9 2013
F V 98 2 0 2 4349 4349 300 3 291 9 2013
F V 98 3 0 3 731 731 350 3 340 11 2013
F V 98 5 0 5 981 981 450 3 437 14 2013
F V 98 51 0 51 66 66 350 3 340 11 2013
F V 99 1 0 1 5800 5800 90 4 86 4 2013
F V 99 1 5800 1 7866 2066 90 4 86 4 2013
F V 100 1 0 1 7820 7820 230 4 221 9 2013
F V 101 1 0 1 3485 3485 130 6 122 8 2013
F V 106 1 20 1 3905 3885 175 5 166 9 2013
F V 106 1 3905 1 4009 104 175 5 166 9 2013
F V 107 1 0 1 969 969 770 3 747 23 2013
F V 107 1 969 1 7500 6222 550 3 534 17 2013
F V 107 1 7500 1 9081 1581 260 3 252 8 2013
F V 107 1 9081 1 15695 6614 300 3 291 9 2013
F V 107 50 3 50 205 202 300 3 291 9 2013
F V 108 1 0 1 4851 4851 750 3 728 23 2013
F V 109 1 0 1 1688 1688 150 3 146 5 2013
F V 109 2 0 2 5787 5787 150 2 147 3 2013
F V 116 1 0 1 9792 9792 200 10 180 20 2013
F V 116 2 0 2 7544 7544 225 10 203 23 2013
F V 117 1 0 1 7700 7700 135 3 131 4 2013
F V 118 1 0 1 1235 1235 350 5 333 18 2013
F V 118 50 0 50 624 624 80 5 76 4 2013
F V 119 1 0 1 4150 4150 275 2 270 6 2013
F V 120 1 0 1 4895 4895 500 8 460 40 2013
F V 120 1 5000 1 27150 22150 400 7 372 28 2013
F V 120 1 27150 1 29651 2501 250 5 238 13 2013
F V 120 2 0 3 7118 26706 250 5 238 13 2013
F V 121 1 0 1 5876 5876 600 2 588 12 2013
Side 15 av 17
F V 122 1 0 1 5905 5905 280 2 274 6 2013
F V 123 1 0 1 6350 6350 270 5 257 14 2013
F V 124 1 0 1 14816 14816 115 5 109 6 2013
F V 131 1 0 1 11018 11018 285 3 276 9 2013
F V 131 2 0 2 2667 2667 100 2 98 2 2013
F V 132 1 0 1 11583 11583 500 5 475 25 2013
F V 132 1 11583 1 11642 59 500 5 475 25 2013
F V 132 2 0 2 502 502 500 5 475 25 2013
F V 133 1 0 1 13487 13487 325 5 309 16 2013
F V 133 50 4 50 145 141 115 5 109 6 2013
F V 134 1 0 1 6000 6000 925 3 897 28 2013
F V 134 1 6000 1 19875 13875 375 3 364 11 2013
F V 134 1 19875 1 20224 349 300 3 291 9 2013
F V 134 2 0 2 8972 8972 375 3 364 11 2013
F V 135 1 3 1 4030 4027 130 5 124 7 2013
F V 140 1 0 1 3603 3603 225 7 209 16 2013
F V 141 1 0 1 520 520 150 6 141 9 2013
F V 141 1 520 1 542 22 150 6 141 9 2013
F V 141 1 542 1 2050 1508 150 6 141 9 2013
F V 142 1 0 1 701 701 475 5 451 24 2013
F V 142 1 701 2 3305 6018 350 5 333 18 2013
F V 142 2 3305 2 3359 54 350 5 333 18 2013
F V 145 2 148 2 5875 5727 750 3 728 23 2013
F V 145 50 0 50 137 137 1260 3 1222 38 2013
F V 146 1 4 1 384 380 150 25 113 38 2013
F V 146 1 384 1 4806 4422 150 25 113 38 2013
F V 147 1 0 1 300 300 130 4 125 5 2013
F V 148 1 0 1 10807 10807 625 7 581 44 2013
F V 148 1 10807 1 17672 6865 225 5 214 11 2013
F V 148 2 0 2 2205 2205 750 6 705 45 2013
F V 149 1 0 1 6940 6940 1000 5 950 50 2013
F V 149 2 0 2 767 767 550 5 523 28 2013
F V 150 1 0 1 2175 2175 250 6 235 15 2013
F V 150 1 2175 1 2211 36 250 6 235 15 2013
F V 151 1 0 2 2079 8476 200 4 192 8 2013
F V 151 50 0 50 484 484 120 4 115 5 2013
F V 155 1 0 1 731 731 500 11 445 55 2013
F V 155 1 731 1 977 246 500 11 445 55 2013
F V 155 1 977 1 7989 7012 500 11 445 55 2013
F V 155 1 7989 1 8447 458 300 11 267 33 2013
F V 156 1 6 1 4726 4720 850 7 791 60 2013
F V 156 2 0 2 7000 7000 850 7 791 60 2013
F V 156 2 7000 2 9459 2459 1250 7 1163 88 2013
F V 157 1 0 1 2362 2362 280 6 263 17 2013
F V 157 2 0 2 722 722 280 6 263 17 2013
F V 158 1 4534 1 9347 4813 1350 3 1310 41 2013
F V 158 1 9347 1 10000 653 1250 3 1213 38 2013
F V 160 1 0 1 5311 5311 350 7 326 25 2013
F V 162 1 0 1 4026 4026 700 10 630 70 2013
F V 164 1 3 1 2214 2211 615 8 566 49 2013
Side 16 av 17
F V 166 1 4 1 2374 2370 101 4 97 4 2013
F V 168 1 0 1 702 702 1360 7 1265 95 2013
F V 169 4 0 4 185 185 700 10 630 70 2013
F V 171 1 0 1 2866 2866 110 8 101 9 2013
F V 172 1 1144 1 2407 1263 1000 6 940 60 2013
F V 172 1 2407 1 3462 1055 960 6 902 58 2013
F V 172 1 3462 1 9648 6186 800 6 752 48 2013
F V 172 1 9648 1 13960 4312 800 6 752 48 2013
F V 172 2 0 2 11671 11671 300 6 282 18 2013
F V 172 3 0 3 14839 14839 260 5 247 13 2013
F V 172 50 0 50 147 147 400 5 380 20 2013
F V 172 51 5 51 1724 1719 670 5 637 34 2013
F V 173 1 0 1 5644 5644 350 4 336 14 2013
F V 173 1 5644 1 7690 2046 350 4 336 14 2013
F V 173 1 7774 1 8344 570 350 4 336 14 2013
F V 174 1 3900 1 5639 1739 900 7 837 63 2013
F V 174 1 5639 1 6866 1227 900 7 837 63 2013
F V 175 1 0 1 2980 2980 250 10 225 25 2013
F V 176 1 0 1 4241 4241 85 10 77 9 2013
F V 177 1 0 1 5881 5881 115 10 104 12 2013
F V 178 1 0 1 14658 14658 630 5 599 32 2013
F V 179 1 0 1 3180 3180 275 3 267 8 2013
F V 179 1 3180 1 7160 3980 150 3 146 5 2013
F V 180 1 6 1 3440 3434 900 6 846 54 2013
F V 181 1 3 1 3016 3013 400 8 368 32 2013
F V 181 1 3016 1 3762 746 1400 8 1288 112 2013
F V 183 1 0 1 1143 1143 180 10 162 18 2013
F V 184 1 0 1 4208 4208 220 3 213 7 2013
F V 184 2 0 2 285 285 220 3 213 7 2013
F V 191 1 0 1 2850 2850 1000 4 960 40 2013
F V 191 1 2850 1 8043 5193 425 4 408 17 2013
F V 191 2 0 2 7215 7215 425 4 408 17 2013
F V 192 1 501 1 801 300 1450 10 1305 145 2013
F V 192 1 801 1 1472 671 950 10 855 95 2013
F V 192 1 1472 1 10607 9135 500 10 450 50 2013
F V 192 2 0 2 12953 12953 600 10 540 60 2013
F V 193 1 0 1 8075 8075 150 10 135 15 2013
F V 201 1 3 1 3013 3010 95 10 86 10 2013
F V 201 1 3013 1 3286 273 80 7 74 6 2013
F V 201 1 3286 1 3338 52 60 7 56 4 2013
F V 201 50 5 50 224 219 85 10 77 9 2013
F V 201 50 224 50 575 351 60 7 56 4 2013
F V 202 1 0 1 7146 7146 110 10 99 11 2013
F V 203 1 0 1 2000 2000 950 10 855 95 2013
F V 203 1 2000 1 9570 7570 500 10 450 50 2013
F V 211 1 0 1 7973 7973 750 12 660 90 2013
F V 211 1 7973 1 13994 6021 550 10 495 55 2013
F V 211 1 13994 1 19097 5103 550 6 517 33 2013
F V 211 2 0 2 6491 6491 500 6 470 30 2013
F V 211 3 0 3 10078 10078 500 6 470 30 2013
Side 17 av 17
F V 212 1 0 1 2749 2749 200 10 180 20 2013
F V 213 1 0 1 1932 1932 250 10 225 25 2013
F V 213 3 1000 3 5042 4042 850 10 765 85 2013
F V 214 1 1150 1 6360 5210 1450 10 1305 145 2013
F V 214 1 6360 1 22745 16385 950 8 874 76 2013
F V 214 2 0 2 3045 3045 950 8 874 76 2013
F V 221 1 0 1 8067 8067 350 10 315 35 2013
F V 222 1 250 1 669 419 750 10 675 75 2013
F V 223 1 0 1 3340 3340 650 10 585 65 2013
F V 223 1 3340 1 6239 2899 650 10 585 65 2013
F V 224 1 0 1 2000 2000 700 10 630 70 2013
F V 224 1 2000 1 9156 7156 500 10 450 50 2013
F V 224 2 0 2 7543 7543 400 10 360 40 2013
F V 231 1 0 1 5000 5000 650 10 585 65 2013
F V 231 1 5000 1 9000 4000 460 10 414 46 2013
F V 231 1 9000 1 18396 9396 300 10 270 30 2013
F V 232 1 3 1 2125 2122 230 10 207 23 2013
F V 233 1 0 1 5805 5805 200 5 190 10 2013
F V 240 1 5 1 1006 1001 800 10 720 80 2013
F V 240 1 1006 1 6233 5227 500 10 450 50 2013
F V 242 1 5 1 3017 3012 635 10 572 64 2013
F V 242 1 3017 1 6820 3803 350 10 315 35 2013
F V 243 1 4 1 11404 11400 485 11 432 53 2013
F V 244 1 554 1 4204 3650 1500 7 1395 105 2013
F V 244 1 4204 1 11054 6850 1000 5 950 50 2013
F V 244 1 11054 1 15054 4000 660 5 627 33 2013
F V 244 1 15054 1 24404 9350 410 3 398 12 2013
F V 246 1 0 1 790 790 700 7 651 49 2013
F V 246 1 790 1 1900 1110 800 6 752 48 2013
F V 246 1 1900 1 3300 1400 450 4 432 18 2013
F V 246 1 3300 1 10536 7236 250 5 238 13 2013
F V 247 1 0 1 2557 2557 130 5 124 7 2013
F V 247 2 0 2 725 725 75 5 71 4 2013
F V 252 1 0 1 3510 3510 120 6 113 7 2013
F V 284 1 3158 1 4465 1307 1250 6 1175 75 2013
F V 284 1 4465 1 12436 7971 650 6 611 39 2013
F V 284 2 0 2 19033 19033 550 8 506 44 2013
F V 284 2 19033 2 21382 2349 1150 8 1058 92 2013
F V 284 50 4 50 178 174 1000 10 900 100 2013
F V 285 4 11863 4 11907 44 1500 11 1335 165 2013
F V 285 4 11936 4 11977 41 1500 11 1335 165 2013
F V 285 4 11977 4 12988 1011 1500 11 1335 165 2013
F V 285 50 4 50 51 47 400 11 356 44 2013
F V 285 50 51 50 395 344 400 11 356 44 2013
F V 286 1 4 2 13 2354 1400 5 1330 70 2013
F S 289 1 0 1 200 200 600 9 546 54 2013
F V 289 3 0 3 141 141 600 9 546 54 2013
F V 319 50 0 50 401 401 310 7 288 22 2013
Side 1 av 1
Vedlegg 8
Sammenheng mellom tungtrafikk på veger med ÅDT < 1500 og ÅDT >= 1500
N Percent N Percent N Percent
ÅDT_Tot * tungtrafikk 844 100.0% 0 0.0% 844 100.0%
1 2
Count 195 80 275
Expected Count 141.1 133.9 275.0
Count 238 331 569
Expected Count 291.9 277.1 569.0
Count 433 411 844
Expected Count 433.0 411.0 844.0
Value df
Asymp. Sig. 
(2-sided)
Exact Sig. 
(2-sided)
Exact Sig. (1-
sided)
Pearson Chi-Square 62,760a 1 .000
Continuity Correctionb 61.602 1 .000
Likelihood Ratio 64.296 1 .000
Fisher's Exact Test .000 .000
Linear-by-Linear 
Association 62.686 1 .000
N of Valid Cases 844
Case Processing Summary
Cases
Valid Missing Total
ÅDT_Tot * tungtrafikk Crosstabulation
tungtrafikk
Total
ÅDT_Tot 1
2
Total
Chi-Square Tests
a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 133,92.
b. Computed only for a 2x2 table
Side 1 av 2
Vedlegg 9
PMS-parseller med levetidsfaktor f = 0
Fylkesveger
Kat Nr FraHp FraM Lengde Sted fra-til Måleår Spor90
Krit.År
Spor
Spor90
2015 DkÅr
Ltid
-S f
Kostnad 
(kr)
F 23 2 0 1130 DRAMMEN/LIER - NØSTE 2010 6.6 0 0.0 2005 0 0 2 452 100
F 28 1 8412 1268
RYGGKOLLEN - 
X FV36 ORKIDEHØGDA 2013 22.7 0 0.0 2008 0 0 2 884 700
F 28 1 9762 70
X RYGHGATA - 
FJERDINGEN S XF53 2001 27.1 0 0.0 2010 0 0 245 000
F 31 1 1305 545 SOLUM X FV 2011 10.4 0 0.0 2013 0 0 1 220 800
F 31 1 1850 1150 SOLUM X FV - LOLLAND S/V 2013 13.2 0 0.0 1991 0 0 2 616 250
F 33 1 7720 1709
SKOGER KRK - 
FAGERHEIM SØR XF31 2010 19.7 0 0.0 1995 0 0 2 990 750
F 35 8 10000 167
HØNEGT/TORVGT - 
NORDRE TORV 2009 8.4 0 0.0 0 0 0 0
F 36 2 4030 2456
ORKIDEHØGDA - 
MJØNDALEN SØ XF35 2013 22.4 0 0 2010 0 0 4 942 700
F 36 1 17 472 x RV 289 - 1 STRØM 2002 30.9 0 0.0 2008 0 0 1 210 916
F 36 1 489 92
DRAMMEN MUSEUM X282 - X 
KONNERUDGT/3.STRØ 2010 22.5 0 0.0 2004 0 0 225 400
F 36 1 715 25
DRAMMEN MUSEUM X282 - X 
KONNERUDGT/3.STRØ 2010 22.5 0 0.0 2004 0 0 61 250
F 36 1 1950 2000 3-FELT - SLUTT 3-FELT 2013 10.7 0 0.0 1997 0 0 7 000 000
F 36 1 3950 1300 SLUTT 3-FELT - KONNERUD 2013 9.0 0 0.0 2013 0 0 3 731 000
F 36 1 5739 641
KONNERUD/GRAMSBORG - 
KONNERUD SKOLE 2010 8.1 0 0.0 2004 0 0 1 570 450
F 38 1 4091 1329 HANS HANSENS VEI 2010 9.3 0 0.0 2008 0 0 2 772 294
F 38 1 6450 1374
BRAGERNES KRK - 
DRAMMEN/LIER 2010 6.7 0 0.0 2004 0 0 3 366 300
F 39 1 47 1715 RUNDTOM X319 - NORDBYVEIEN 2010 6.0 0 0.0 2008 0 0 4 802 000
F 40 2 14867 3243 EFTELØT - HAMREMOEN 2013 15.5 0 0.0 1997 0 0 7 377 825
F 40 10 9235 3732 UVDAL - TUFTO 2013 17.6 0 0.0 1998 0 0 8 620 920
F 40 10 18574 2582 TANDBERG - BJØRKEFLÅTA 2013 31.7 0 0.0 1985 0 0 5 783 680
F 41 51 0 67
TRESCHOWS/TORDENSK - 
TRESCHOWS/TOLLBUGT 0 0.0 0 0.0 2007 0 0 187 600
F 42 1 28 203
THOENHJ X F35 - 
LANDFALLØYBRUA N 2013 31.0 0 0.0 2013 0 0 667 870
F 42 2 0 2555
VÅRVEIKR X283 - 
DRAMMEN TRAV X283 2010 17.7 0 0.0 1992 0 0 5 365 500
F 53 2 200 2220 NEDBERG - VEIAVANGEN 2010 12.5 0 0.0 1998 0 0 4 428 900
F 53 2 2420 1463
VEIAVANGEN - 
FJERDINGEN X FV28 2010 13.5 0 0.0 2005 0 0 3 328 325
F 61 1 1700 1446 SEMSMOEN - ØVRE HOEN X F62 2010 18.5 0 0.0 1996 0 0 3 137 820
F 66 1 0 600 X RV35 - DOKTORHJØRNET 2010 4.2 0 0.0 2009 0 0 1 260 000
F 66 1 600 600
VESTFOSSEN X R35 - 
SMØRGRAV 2010 7.0 0 0.0 2005 0 0 1 260 000
F 85 1 0 1300 BERG X F84 2013 21.8 0 0.0 2013 0 0 2 730 000
F 88 50 0 301
KONGSBERG XE134 - 
KONGSBERG STASJON 2013 23.6 2014 27.6 0 0 0 0
F 89 1 32 809
GEITETOMTA XE134 - 
BUSSEDALEN XF90 A 2010 10.5 0 0.0 1993 0 0 1 982 050
F 89 50 0 590
NYTORVET XF89 - 
GAMLEBRUA NØ XF87 2000 14.1 0 0.0 1992 0 0 1 239 000
F 158 1 338 467 VIK RKJ - VIK SØR RKJ 2003 14.5 0 0.0 1995 0 0 980 700
F 158 1 850 600 VIK SØR RKJ - Vik 2010 3.9 0 0.0 2010 0 0 1 260 000
Side 2 av 2
F 163 1 0 700
HØNEFOSS X R35 - 
VESTERNBAKKEN 2010 10.8 0 0.0 2008 0 0 1 592 500
F 167 1 5 1398 X165 BRYNSHOLMEN 2013 3.3 0 0.0 2013 0 0 3 914 400
F 172 1 0 1400 MYRENE X R35 - BANGS VEI X 2009 12.2 0 0.0 1995 0 0 2 793 000
F 172 50 0 147 GLEDERUD - GLEDERUD XE16 0 0.0 0 0.0 1991 0 0 406 455
F 174 1 0 1640 HERADSBYGD X E16 2010 16.1 0 0.0 2005 0 0 3 329 200
F 181 1 2275 1487 SÆTRANG XF163 2010 10.8 0 0.0 1998 0 0 3 122 700
F 192 1 140 202
NORESUND X R7 - 
NORESUND BRU 2007 18.5 0 0.0 1993 0 0 530 250
F 203 1 8601 969 TOLLEVSRUD X7 1996 0.0 0 0.0 1971 0 0 1 594 005
F 211 1 13580 2985 SLOKO 2012 25.2 0 0.0 2011 0 0 6 686 400
F 241 1 6 535
HØNEN XE16 - 
HESSELBERG XF156 2010 27.9 0 0.0 2013 0 0 1 254 575
F 246 1 0 900 SUNDRE X R7 2010 12.0 0 0.0 1999 0 0 1 890 000
F 246 1 900 770 SUNDRE X R7 - HOLU 2010 6.7 0 0.0 2008 0 0 1 697 850
F 280 1 2902 2593 VIKERSUND N - SNARUM 2013 32.6 0 0.0 2013 0 0 6 171 340
F 280 1 5495 1545 VIKERSUND - SNARUM 2013 21.3 0 0.0 2008 0 0 3 785 250
F 280 1 7040 1192 VIKERSUND N - SNARUM 2013 32.6 0 0.0 2013 0 0 2 836 960
F 282 51 665 140
T.VRAAS PLASS XF41 - 
DRAMMEN MUSEUM XF36 0 0.0 0 0.0 1998 0 0 161 700
F 283 1 6660 85 KRYSS FV 38 0 0.0 0 0.0 2007 0 0 119 000
F 284 1 3130 571
X FV21 VESTSIDEVEGEN - 
HØRTE 2009 4.5 0 0.0 2009 0 0 1 259 055
F 285 2 1204 264
LIERBYEN S - 
HEGGTOPPEN XF23 2013 8.2 0 0.0 1990 0 0 924 000
F 285 2 1479 1009
HEGGTOPPEN XF23 - 
LIERBYEN XF21 2013 4.7 0 0.0 2013 0 0 3 460 870
F 285 2 2521 278 LIERBYEN XF21 - LIERBYEN N 2013 22.0 0 0.0 2013 0 0 963 270
F 285 2 2799 457 LIERBYEN N - LIERBYEN N 2013 25.2 0 0.0 2013 0 0 1 583 505
F 319 50 0 401
SKIPPERGT/HAVNEGT V - 
MERKET X319 1997 0.0 0 0.0 1992 0 0 1 122 800
Antall meter 61889 142 901 185
Europa- og riksveger
Kat Nr FraHp FraM Lengde Sted fra-til Måleår Spor90
Krit.År
Spor
Spor90
2015 DkÅr
Ltid
-S f
Kostnad 
(kr)
R 7 5 9729 1819 FLÅ - TRØSTHEIM 2013 16.4 0 0.0 2013 0 0 6 366 500
R 7 6 6764 3543 X FV203 - BOTTEN 2013 12.2 0 0.0 1991 0 0 8 308 335
R 7 7 5784 1873
KJERRINGVIKE - 
MORTENSODDEN 2013 29.0 0 0.0 2007 0 0 5 899 950
R 7 9 0 3206 DOKKEN - SVENKERUD 2013 23.9 0 0.0 2013 0 0 8 303 540
R 35 4 1284 118
V.BRUGT/RÅDHUSGT - 
V.BRUGT/HELLEFOSSVN 1997 0.0 0 0.0 2005 0 0 268 450
R 35 4 9898 1045 KNIVE - AVKJ. FJERDINGSTAD 2013 14.8 0 0.0 2013 0 0 3 218 600
R 35 4 10943 2887 KNIVE - VERP 2013 17.6 0 0.0 2009 0 0 7 123 673
R 35 5 7550 2090 GEITHUS N - VIKERSUND S 2013 13.8 0 0.0 2009 0 0 6 144 600
R 282 1 2550 54
BANGELØKKA XE134 - 
BANGELØKKA XE134 2013 19.2 2016 24.2 0 0 0 0
E 16 6 10117 274 NYMOEN - NYMOEN 2010 12.6 0 0.0 2012 0 0 335 650
E 134 6 1102 563 - GEITETOMTA XF89 2013 15.1 0 0.0 2008 0 0 1 241 415
E 134 6 2050 386 GEITETOMTA - STEGLET 2007 33.8 0 0.0 2008 0 0 1 269 940
E 134 6 2482 324 GEITETOMTA - STEGLET 2007 33.8 0 0.0 2008 0 0 1 065 960
18182 49 546 612TotalkostnadAntall meter
Totalkostnad
 
